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Rückblicke. 

Ja, worauf? Auf das verflossene Jahr ! Oli weh ! 
Aber die Mode will es so! Trotzdem schon der 
fromme Aeneas seufzte, als seine erlauchte Gast- 
geberin, die Königin Dido, von ihm einen Bericht 
über die Zerstörung Trojas und den Tod seines 
greisen Vaters verlangte: 

Infandum reginajubes renovare dolorem •■■ unsäg- 
lichen Schmerz zu erneuern gebietest du Königin l> 
Nun ja, was kann ein Rückblick auf das verflossene 
Rhedereijahr anders als den fortdauernden Rückgang 
der Segelschi ffsrhederei und damit des Schiffergewerbes 
überhaupt zu bestätigen . das zu drei Viertel bei der 
Scgelsehiffahrt beteiligt ist. Die seclisfache Mehrzahl 
aller Schiffe der Erde sind noch immer Segelschiffe; 
wenn auch das letzte Sechstel, die Dampfschiffe, durch 
Grösse und Rührigkeit schliesslich als Sieger ans dem 
ungleichen Kampfe hervorgehen werden, 80 liegt 
doch auf viele Janre hinaus die Majorität der persön- 
lichen und teilweise auch der materiellen Interessen 
immer noch bei der Segelschi nährt und ihrer Rhe- 
derei. Mag es darum auch jetzt heissen von der 
Segelschitfahrt , wie damals von Troja und seinem 
rühm- und ehrenreichen Herrschergeschlecht: 

"RcGHUi iftaQ fit' «►• HOt* ollüil) */*!«.• >iu, 
Act Ilo(ttUOS *Ot Af.ü. 'ft UUH.iv> //(HflUOlO, 

Einst wird kommeu der Tag, da dio heiligo Ilio« hinsinkt, 
I'riamoB selbst und da* Volk des lanzeukuudigen Königs«, 



so wollen wir doch wünschen, dass der Todeskampf 
nicht in einem wehrlosen eintönigen Hinsiechen sich 
manifestire, sondern dass noch manche Periode eines 
wenn auch vorübergehend aufflackernden Lebens 
beweise, dass hier ein Jahrtausende altes, ehren- und 
gewinnreiches Gewerbe den wenn auch noch so hoff- 
nungslosen Kampf ums Dasein mit allen gerechten 
und ehrlichen Kampfcsmitteln ausfeehte, und dass 

{'edenfalls seine eigenen Gewerbsgenossen nicht im 
/rudermörderischen Ringen die Hand gegen die alte 
Stammmuttor kehren und eine überflüssige Bestätigung 
des alten Spruches beibringen, dass «die Revolution 
ihre eigenen Kinder verschlingt * Doch halt! Hier 
mahnt uns unser Unfallvcreichcnmgs-Korrespondent, 
dass wir ihm «zur Abwehr« einen Kleinen Raum be- 
willigen, auf welchem er dio falschen Stimmen von 
der untern Weser und Ems zur richtigen Harmonie 
zurückführen möchte Derselbe sehreibt uns wie folgt: 
«Ich habe es nicht anders erwartet, dass mein 
Artikel in No. 25 v. J . «die Unfallversicherung für 
Seeleute« betreffend, an einzelnen Stellen nicht gerade 
mit günstigen Augen angesehen werden würde Aber 
mag er immerhin einzelnen Herren au der nördlichen 
und südlichen Ostsee gegen den Strich laufen, so 
kann ich doch aus einigen mir durch gefällige Ver- 
mittelung der Redaetion zugegangenen Briefen bestä- 
tigen, dass er au andern Stellen, dereu Einfluss wohl 
nicht geringer sein dürfte, als der jener Herreu, wie 
eine «Erlösung von einem Alpdruck« gewirkt habe, 
dass ferner noch in keiner Zeitung ein Wort davon 
verlautet hat, dass der Bundesrat mit dieser sehr 
fragwürdigen Vorlage beschäftigt worden sei. Ich 
glaube auch, dass mati dort die Bedeutung der Be- 
schlüsse einiger Führer und eines weniger redege- 
wandten Gefolges d h. im Ganzen ca. 20 wirklich 
an der Schiffahrt und Rhederei beteiligter Personen 
zu würdigen wissen wird, und dass man, wenn auch 
ein Teil unserer Rhederei durch minder günstige 

fcographischo Lage schwerer unter dem Druck der 
Imstande leidet, als der von der geographischen Lage 
mehr begünstigte Teil, mm» auch diesen (im Uebri- 
gen gegen denselben erbarmungslosen Gegner ankära- 
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pfenden) Teil nicht durch eine neue Gegnerschaft 
resp. durch neue Druck- und Zwangsmittel ebenso 
tief herunterdrücken möchte Ich glauhe, dass wir das 
«apres noue le deluge» «nach uns die Sündflut« ! den 
romanischen Erfindern allein üherlassen können und 
«huäs wir im protestantischen Norden nicht der Welt 
das ungewohnte Schauspiel gehen sollten, gegen unser 
ei^en Fleisch und Blut zu wüten, um danach die 
Hände in den Schooss zu legen, und das Aufgehen 
der Drachensaut abzuwarten. 

Ich glaube vielmehr, es ist in unserm Norden 
noch gesunder Menschenverstand genug übrig ge- 
blieben, um mit klarein Sinne und festem Bewusstsein 
der Suchlage in die Augen zu sehen, altbewährte 
Zustande nicht ohne schwerwiegende Gründe zu be- 
seitigen und eine Jahrtausende alte gewerbliche Ent- 
wicklung nicht durch Neuerungssucht und nicht 
bewahrte Theorien zu durchbrechen. In dieser festen 
Hoffnung werde ich auch nicht erschüttert, wenn ich 
an der untern Weser und Ems gewisse Kreise sich 
den Anregungen der Ostseoleute anschließen sehe 
Vor mir hegen zwei Nummern von dorther, ein Be- 
richt uns dein Seesehiffervcrcin Weser d. d. Bremer- 
haven 21. Dec. in der Weserzeitung, und ein erläu- 
ternder Kommentar dazu in der Nordseezeitung d. d. 
Geestemünde, d. 24. Dec. Von ihnen bringt der erste 
höchstens das neue, doss die jetzige von mir als 
< historische Folge gewisser Entdeckungen betrachtete 
und mit Naturgewalt wirkende Kalamität' nur als 
eine » momentan sehlechtere Zeitspanne * ungesehen 
wird, aber «ton grossen Gesichtspunkten aus die För- 
derung eines ganzen uud so bedeutenden Standes wie 
dor Schiffsmannschaften für alle Zeiten« angestrebt 
werden müsse. Dabei wird zugleich erwähnt, dass 
«in Königsberg und Memel die verschiedensten Rhc- 
dereien ihre Schilfsmannschaften schon lange gegen 
Unfall versichert und Vorteil dabei gefunden' hätten. 
Dann frage ich aber, warum Kreise, die sich so 
gern und laut auf Selbsthülfe, oder »Help vourself* 
oder »Aide-toi« berufen, den Rhedereien nicht ferner 
diesen selbstgewählten und profitalieln Weg der Selbst- 
hülfc lassen wollen, und warum geborene Freihändler, 
Manehestcrmänner oder wie sie sich sonst nennen, 
sich in diesem speziellen Fall der von ihnen 
sonst so laut nerhorrcscirten Regierung mit ge- 
bundenen Händen ül>orliefern wollen. Wenn man 
einen alten Schiflskapitän so unlogisch verfahren sieht, 
braucht man sich freilich auch nicht zu wundern, dass 
er ivon seinem grossen Gesichtspunkt aus« die Er- 
findung der Dampfschiffahrt uud ihre Folgen für 
eine >ruomentaue Kalamität« und »schlechte Zeit- 
spanne« ausgiebt Nun 

Das preisen die Schaler aller Orten 
Sind aber keine — Schiffer geworden. 

Was nämlich noch den Geestemünder Kommen- 
tator angeht, so hätte ich zu Ehren der Sache lieber 
gesehen, dass er hätt «geschwiegen fein und 's 

1>laudern lassen sein!« Denn was hilft es, die offen - 
:undigen Thatsachen so zu verdrehen . dass ich nur 
uls »kleiner Anteilrheder eines notleidenden Schu- 
uers« gesprochen hätte, wo ich doch im Interesse 
der ganzen Segelschiffahrt meine Stimme erhoben 
habe. Nein , Herr Kommentator , die ganze See- 
schiffahrt leidet not, nicht bloss die kleinen Schu- 
ner, sondern auch die Rhedereien der grossen 
Schiffe und selbst die Dampferrhedereien. Den Pro- 
test aber habe ich dagegen erhoben, dass man 
in dieser Zeit der schweren, durch allgemeine Ueber- 
produktion verschärften Kämpfe, ohne dringende 
äussere Veranlassung — denn bis vor 5 Jahren, 
als unser alter Kaiser mit seinem liebevollen Herzen 
von dem stolzesten Throne der Erde herunter unserm 



i grossen Kanzler befahl, sich gewisser Ucbelstande in 
j unserm industriellen Leben anzunehmen, hat Keiner 
j von Euch ein Wort für den Schitferstand gehabt — 
in solcher Ueberstürzung und liebedienerischen Hast 
nun auch ein Gewerbe in diese Kreise hineinziehen 
wül , welches sich seit Urzeiten selber auf zeit- und 
sachgemässe Art in seiner Aufnahme - Stellung 
geholfen und bewährt hat. Das ist der Angelpunkt, 
um den sich Alles droht, Herr Kommentator, viel 
mehr als die auch noch nicht spruchreife TarifTrage. 
und um so mehr leid thut es mir, wenn Sie mich nöti- 
gen, durch Ihre anzügliche Herabsetzung der Gefahr, 
; nun auch meinerseits aggressiv vorzugehen und 
■ Ihnen die Larve abzuziehen. Wenn Sie behaupten 
zu dürfen glauben, dass in der «Hansa« Nummer 25 
j irgend »ein beliebiges VVoo Part eines kleinen Schuner- 
oder Galiot- Rheders« sich das Wort zur Klage ge- 
stattet habe, so sei Ihnen darauf zunächst erwiedert, 
, dass der Einsender des Artikels »mit Gut uud Biot- 
in des Worts verwegenster Bedoutung bei Segel- ond 
Dampfschiffahrt interessirt ist. und dass mir das viel 
mehr gilt, als wenn ein bekannter Kommentator 
unter Führung eines bekannten Altschitiers den klei- 
nen Krieg gegen mich und meinen Protest eröffnet, 
weil er glaubt »nachdem er Worte gehört, dass nun 
sich etwas dabei denken lassen müsset. Ich bewun- 
dere nur die Kühnheit, dass Sie Beide der Welt und 
speziell den Kcichstagsabgcordnoten, denen Sie »auf- 
dringlicher Weise« mit Schriftstücken in ihrem Heim 
sich nähern, glauben machen möchten. als stecke hinter 
Ihnen eine grössere Zahl von Angehörigen des Schiffer- 
und Rhederstandes, da doch Jedermann durch Anfrage 
sofort erfahren kann, dass hinter Ihnen nur einige 
andere Altschifrer stehen, welche in der guten frühem 
Zeit sich das Nötige tum Leben verdient haben, dass 
dagegen die jüngere sehiffuhrttroibendc Welt drausseu 
sich nerumtummelt und von Ihren Bestrebungen zum 
Teil nichts weiss, zum Teil nichts wissen will, so 
gern auch sie sich auf generöse Weise an der Linde- 
rung mancher Not ihrer Kameraden beteiligt. 

Doch genug davon! Mit persönlichen Bloss- 
stellungen kommen wir in dieser ernsten Sache nicht 
weiter. 

Sic führen äussere hohle, philantropisch - schim- 
mernde, ich innere, klingende, historisch - bewährte 
Gründe an; Sie »Freihändler« und was nicht sonst, rufen 
die Hülfe der Regierung an, ich »Schutzzöllner« etc. 
kämpfeinder>unterfalscher Flaggesegelnden« »Hansa« 
für bereits allerorten, nicht bloss in Königsl>crg und 
Memel, bewährte Sclbstbülfc; Sie verlüumden »die 
Rheder und Kaufleute, welche sich stets ihren Vor- 
teil zu sichern gewusst« , ich streite für Rheder und 
Kaufleute und, aus noch kräftigerer Ueberzeugung, 
für die von Ihnen allein (?) protegirten Schiffsmann- 
schaften«. — Wissen Sie was, eigentlich sollten Sie mir 
deshalb als Ihrem Bundesgenossen die Hand schütteln ; 
ich sage in Gottes Namen »sovons amis, Cinna« und 
rufe Ihnen und allen Ihron Freunden und meinen 
unwillkürlichen Bundesgenossen darum auch ein wohl- 
gemeintes »Prost Neujahr« zu! Sellwt wenn auch 
andere, natürlich böse, Menschen singen sollten: 

»B'hflt Dich GoU, es wär' so schön gewesen! 
»B'hOt Dich Gott, es hat nicht sollen sein!' 

Soweit unser Correspondent! Wir aber wollen 
den letzten Zollbreit Raum, der uns heute zur Ver- 
fügung steht, dazu benutzen, unserer Freude über 
die glücklich inaugurirtc Kolonialpolitik des Reichs 
Ausdruck zu geben, und alle übrigen Wünsche in 
dem einen Rufe zusammenfassen : 

Gott bewahre Kaiser und Reich! 
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Deutscher Nautischer Verein. 

F finita* Rundaclircibcn. 

Unter Hinweis auf die Ziffer des vorgebenden Rand- 
schreibens beehre ich mich den Kinzelvereinen mitzuteilen, 
dass Herr Koinm.crzicnrat Gibsone in Dunzig über den 
darin angedeuteten Gegenstand mir eine Zuschrift hat 
zugehen lassen, d ie einen Autrag auf Abänderung des Ge- 
setzes vom 05. Oktober 1867 enthalt, welche er zu begründen 
sacht. Gleichzeitig ist in dem Schreiben des Herrn Gib- 
sone noch «ine andere Angelegenheit berührt, welche, 
ohne dass zunächst ein formeller Antrag vorliegt, doch 
der Erörterung in nautischen Kreisen würdig erscheint 
Ich lasse daher die gesamte Zuschrift des Herrn Gibsonc 
in ihrem Wortlaut folgen. 

„Beireffend Zwangsverkauf der in den Besitz von 
Ausländern übergegangenen Autheilscheine in deut- 
schen Schiffen und betreffend eine Minimalgrenze 
bei der ZerUguug eines Schiffes in Parten, 1 - 
Laut § 2 des Gesetzes vom 25. Oktober 18G7 sind 
Kauffahrteischiffe zur Führung der ßundesdagge nur dann 
berechtigt, wenn sie in dem ausschliesslichen Eigentum 
solcher Personen sich befinden, welchen das Bundcsiudi- 
geaat zusteht. 

§ 2 des Gesetzes vom 16. April 187] Obertragt 
diese Bestimmung auf das deutsche Reich. 

Es ist vorgekommen, dass Personen, welche durch 
Erbschaft oder in anderer Weise in den Besitz von An- 
teilen in deutschen Schiffen gelangt sind. Börger eines 
fremden Staates waren oder wurden, nnd dass das so be- 
troffene Schiff der Gefahr ausgesetzt wurde, die Berech- 
tigung zur Führung der Reiihstlagge zu verlieren. 

Ein Miti heder darf zwar seinen Schiffsanteil laut 
Art. 170 H. G. B. an Ausländer nur mit Zustimmung 
aller Mitglieder verilussern (welche Zustimmung wohl in 
keinem Falle erteilt werden wird oder kann), dagegen 
bestehen meines Wissens keine gesetzlichen Bestimmungen, 
welche verordnen, was geschehen soll, wenn der Teilhaber 
an einem deutschen Schiffe das Reichsindigenat aufgiebt. 

Darin scheint mir eine Lücke zu liegen, und in An- 
betracht unserer starken Auswanderung und der regen 
Familienbezichungen zwischen der Heimath und dem Aus- 
lande schlage ich vor: 

bei der zuständigen Reichsbehörde einen Antrag zu 
stellen, wonach in Zukunft, sobald der Auteil in 
einem deutschen Schiffe ganz oder teilweise in den 
Besitz eines Auslanders übergeht, die Registerbe- 
hürdc oder ein anderes Amt von Amtswegen befugt 
sein solle, den betreffenden Anteil für Rechnung des 
Besitzers öffentlich zu verkaufen. 
Das einzige Mittel, welches eine Rhederei jetzt be- 
sitzt , einen Mitrheder los zu werden, der der Mehrzahl 
der Rheder nicht genehm ist, besteht darin, dass nach 
Art. 173 H. G. B. die Rhederei aufgelöst wird. Die zu 
diesem Zwecke vorzunehmende Veräusserung des ganzen 
Schiffes, welche nur im Inlande stattfinden darf, ist aber 
mit Geschäftsstörungen und bedeutenden Kosten verknüpft, 
wie aus Art. 473 H. G. B. ersichtlich ist. 

Bei dieser Gelegenheit erlaube ich mir die Aufmerk- 
samkeit des Deutschen Nautischen Vereins, ohne dass ich 
freilich einen Antrag stelle, anf folgenden verwandten 
Gegenstand zn richten: 

Die Merchant Schippingact vom 10. August 1854 
(17 o. 18 Victoria-Cap, 104) enthalt im § 37 folgende 
Hestimmnngen : 

Bei Eintragungen in das Schiffsregister soll Folgendes 
massgebend sein: 

1 . Die Beteiligung an einem Schiffe geschieht nach 
Vier nnd sechzigsteln. 

2 . Aktiengesellschaften ausgenommen, darf die Anzahl 
von registrirten Parten in ein nnd demselben 
Schiffe die Zahl von 32 nicht überschreiten. 



3 . Kein Besitzer eines Bruchtheils einer Schiffspart 
hat das Recht zu verlangen, dass er in das Schiffs- 
register mit derselben eingetragen werde, dagegen 
ist es gestattet, dass bis zu fünf Personen als 
gemeinschaftliche Besitzer einer Schiffspalt im 
Schiffsregister aufgeführt werden. 

4. Solche gemeinschaftliche Besitzer einer Schiffspart 
dürfen Uber ihre Bruchtheile au Schiffsparten nur 
gemeinschaftlich verfügen. 

In Deutschland kennt man keine gesetzlichen Be- 
stimmungen, betreffend die Kleinheit der Schiffsanteile. 

Besonders an der Ostsee ist es aber gebräuchlich, 
bei der GrOndung| einer Rhederei eine Beteiligung mit 
sehr kleinen Parten (Vioo oder gar '/u») zu gestatten. 
8tirbt nun ein derartiger Besitzer nnd wird sein Nachtat* 
gleichmilssig unter die Erben verteilt, so kann es vor- 
kommen und ist es vorgekommen, dass Schiffe in so win- 
zige Anteile zerlegt werden, dass für den Korrespondent- 
rheder der Konnex mit den Interessenten ungemein er- 
schwert wird, das Register auch so komplizirt wird, dass 
es selbst für die dasselbe führenden Beamten fast unmög- 
lich wird, sich herauszufinden. 

Um diesem Febelstande abzuhelfen, könnte gesetzlich 
bestimmt werden, dass entweder ein Schiff nicht mehr 
1 als eine gewisse Anzahl registrirtcr Eigentümer haben 
j dürfe, oder es müsste ein Minimalteil festgesetzt werden, 
unter welchen bei der Registrirung nicht heruntergegangen 
werden kann. Beides ist aber kaum zu empfehlen, da 
Schiffe von sehr verschiedenem Werte sind und z. B 
Vioo Anteil im Segler ein sehr geringes, im grossen 
I Dampfer aber bereits ein beträchtliches Wertobjokt dar- 
stellen kann. Anderseits wäre auf diesen Einwand zu 
erwidern, dass eine Rhederei. welche auf Grund vieler 
kleiner Anteile begründet werden soll, die dazu besser 
geeignete Form der Aktiengesellschaft wühlen könne. 

Mir kommt es vor, dass ein Misstand in dieser Be- 
ziehung bereits besteht, und ich fürchte, dass er sich mit 
der Zeit immer mehr geltend machen wird. Ich stelle 
anheim, ob die Mitglieder des Deutscheu Nautischen 
Vcreius imstande sind, Vorschläge zur Abhilfe zu 
machen, ohne das bereits ganz darniederliegende Rhederei- 
gewerbe noch mehr zn schädigen." 



Ausserdem bringe ich nachstehendes, mir heute zu- 
gegangenes Schreiben des Herrn Ministers für Handel und 
Gewerbe vom 13. d. M. datirt, zur Kenntnis. 

„Den Verein setze ich auf die an den Herrn Reichs- 
kanzler gerichtete Vorstellung vom 3. März d. J.. hc- 
! treffend die Befeuerung der britischen Insel Fair Island 
und der Klippe Market im botinischen Meerbusen, da- 
von in Kenntnis, dass die finnische Lotsenbehördc auf 
der gedachten Klippe einen Leuchtturm errichtet, welcher 
voraussichtlich noch in diesem Jahre in Benutzung treten 
wird und einen Belcuchtungsapparat dritter Klasse er- 
halten soll. 

Was die Errichtung eines Leuchtfeuers auf Fair 
j Island betrifft, so ist die zuständige britische Behörde 
hierbei auf besondere Schwierigkeiten gestossen , welche 
einstweilen die Ausführung dieses Planes noch nicht 
thnnlich erscheinen lassen. Sie hat sich deshalb vorlaufig 
darauf beschrankt, im Mai d. J. einen Raketenapparat 
mit Schallsignalen einzurichten , der sich anf der Mitte 
der Insel befindet und eine Hörweite von zwei Seemeilen 
und darüber besitzt. Der Apparat soll zunächst einige 
Zeit im Betrieb erhalten werden, und wenn sich heraus- 
stellt, dass diese Einrichtung dem vorliegenden Bedürf- 
nisse nicht entspricht, so soll zur Aufstellung eines Nebel- 
horns und eventuell zur Errichtung von Leuchtfeuern ge- 
schritten werden." 

Kiel, den 15. Deccmber 1885. 
Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartori. 
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Die Aussichten für den Handel mit dem östlichen 
aequatorialen Afrika. 

Di« aaehetebcndea Mltleilonfea bilden du XXI. oder schlaeekapiiei 
einer biituen kinn Zeit bei 7. A. Brockhaut tu Lripiig ereebeinenden 
Uebervetaune; dee nacheten* in London eaasugebendeu Heleewrrkee von 
II. 11. Jobnttou : „Dar KlLtma-KdJafo, oder Bericht Uber wUeenechatUlche 
Koraclmngen im öetliclien aequaterialen Afrika, mit 0 Karten und über NO 
ninmlraklonen u. a. w.*, and entluütao eine kurse, leitfemAeee Bchitderung daa 
Land«! und der von ihm rar Handel und Verkehr gebotenen Auaaichten. D. Red. 

Gestatten meine Leser mir, ihnen zunächst die physi- 
kalische Geographie dieses Laudes kurz vorzuführen , welches 
ich als das östliche aeguatoriale Afrika zu nennen pflege. 
Für den vorliegenden Zweck genügt es, seine Grenzen also 
zu bezeichnen: im Süden der Kluas Rufu odor Pangant; west- 
wärts tollten wir dann dem Breitenparallel Ton 4° Süd bis 
zu 32« Ostlänge von Urcenwich, umfassen das Becken dos 
Victoria- Njansa-Sees und kehren in ostlicher Richtung vom Nord- 
uter des See» Uber Baringo und Kenia, Fluss Tana zur Küste 
zurück. 

l)ie am meisten hervortretenden Eigentümlichkeiten 
dieser Gegend bilden die ungeheuren, vereinzelt sieb erhe- 
benden Bergmassen, welche meistenteils wie der Kenia und 
der als der höchste Berggipfel Afrikas bekannte Kilirua- 
Ndjaro. vulkanischen Ursprungs sind. — die geräumigen Eheneu. 
oder genauer gesprochen, Hochflächen , und endlich die Ab- 
wesenheit marschiger uud sumptiger Strecken, welche in ande- • 
ren Gegenden Afrikas so häutig vorkommen. Die Regenmenge i 
ist ziemlich reichlich uud gleichmassig verteilt, obgleich es nur j 
eiuen überhaupt schiffbaren Strom, den Tau» oder Pokomo, 
giebt Ausser dem ungeheuren Victoria Njansa gieht es noch 
eine Anzahl viel kleiuerer Seen, von denen einige salziges, die 
meisten aber süsses Wasser fahren. Die Hochlande, bis zu 
3000 ru Mcereshöbe. sowie die Ufer der Flüsse und Bliebe, 
sind durchweg mit Wäldern von kostbarem Bauholz bestanden, 
die Hochflächen oft auch stellenweise mit Gebüsch und Kurzem I 
Grase bedeckt, — aber nicht mit dem schrecklichen Kiesen- 
gras von 'i— 3 m Höbe, welches so viele afrikanische Land- l 
schatten unzugänglich macht. Andern Gegenden sind nichts 
anderes als hübsche natürliche Lichtungen mit herrlichem, 
elastischen Unsen, de» die weidenden Antilopen kurz abfressen, 
und mit Gruppen schöner, schattiger Bäumt», welche so regel- 
mässig verteilt auftreten, als hatte die Hand des Menschen 
und nicht die Natur Bie gepflanzt. Solcher Art ist das Land 
zwischen Pareh und Usambara, in der Nahe des Dscbipe-Sees 
oder auch im Süden nnd, wie Thomson schreibt, seihst im 
Norden des Kilima-Ndjaro. 

Diese weiten Flachen sind sehr unglekbmüssig bevölkert. 
Au der Küste finden wir einen Saum mit oberflachlichj-ivilisirten 
Rassen, welche dem Namen nach die Oberherrschaft des Sultans 
von Sansibar anerkennen. Diese Völkerschaften gehören ur- 
sprünglich zu der Negerfamilie der Bantu, welche mit geringen 
Ausnahmen alle Einwohner Afrikas vom Victoria Njansa bis 
zum Cap der guten Hoffnung und von Fernaudo Po bis Mombas 
umfasst. Auch kommen im Norden Gallas vor zwischen den . 
Flüssen Sabaki und Dana, ferner einige Somali-Eindringlinge 
in derselben Gegend , sodann reinbliltige Araber sowohl als 
arabische Mischlinge jedeu Grades längs der ganzen Küste, 
und ausserdem 4000 Banjanen und andere Eingeborene aus 
Britisch-Iudien, welche hierher kommen um Handel zu treiben, 
zuweilen auch um sich dauernd niederzulassen. Zudiepem Rassen- 
gemisch treten dann öfters stellenweise auch Überbleibsel 
alter persischer und portugiesischer Kolonisation, doch bleibt, 
wie schon bemerkt, als Hauptstamm der Kastenbevölkerung < 
der Bantuiieger, eine Rasse, welche die meisten fremden Bei- 
mischungen leicht zn absorbiren und zu assimiliren scheint. 
Die übliche Lingua franca ist das bekannte Suaheli, eine Bantu- 
sprache, welche als das Französische des östlichen Afrika an- 
zusehen ist. 

Gebt man von der Küste landeinwärts, so findet man 
das Land auf den ersten ISO Km. in der Regel sehr dünn be- 
völkert, ausgenommen in gewissen Gebirgsgegenden oder längs 
der Ufer des Rufu, Sabaki oder Tana; was dort an Einwohnern 
vorkömmt, gehört zur Bantufamilie und spricht einen dem 
Suaheli verwandten Dialect. Alle Volksstamme aber, welche 
in diesem Teil Afrikas Bantudialcctc sprechen, sind ausnahms- 
los festangesicdelte Ackerbauer und niemals Nomaden. Im 
Gegensatze zu ihnen müssen an dieser Stelle die berüchtigten 
Massai-Neger aufgeführt werden, eine Negerrasse von auffallend 
schöner Körperentwickelung. Die Massai sind Halbnomaden, 
insofern jeder Stamm oin ihm gehörendes I#and bewohnt, in 
welchem die verheiratbeten Manner nnd Weiber hausen und 
sich innerhalb eines festen Umkreises bald hier bald dort 
niederlassen, wahrend die gesetzlich unverheirateten Krieger 
Uber unendliche Flachen umherstreifen, um zu plündern. Dieses 
Volk war und ist noch immer, wenn auch in geringerem Grade, 
die Geissei des östlichen aequatorialen Afrika. Sie haben aus 
früher gut hevdlkerten gedeihenden Gegenden verlassene Wild- 
nisse gemacht, indem sie alles Vieh wegtrieben, die «ich wider- 
setzenden Einwohner töteten und die übrigbleibenden dem 
Hangertode preisgaben. In den letzten Jahren sind dieser 



Verwüstung Schranken gesetzt. Zwischen der Küste und dem 
Kilima-Ndjaro trifft man sie nur noch selten an, und begegnet 
man ihnen zufällig fern von ihrer Heimath, so kommt der 
weisse Reisende ziemlich leicht mit ihnen aus. Der Handel 
führt langsam aber sicher die Massai zu menschlicherer Auf- 
fassung des Lebens. Die meisten vou ihnen handeln schon 
lieber als dass sie fechten. Jahrlich kommen viele Karawanen 
Eingeborener von der Küste zu ihnen, und kaufen von ihnen 
Elfcnhpin gegen Eisen, Draht, Tuch und Perlen. Einzelne 
Summe der Massai, welche das Kastenvolk unter dem allge- 
meinen Namen Wa-Kwafi zusammenfasse haben das herum- 
sebweifeude Kauherleben gänzlich darangegeben und bewohnen 
jetzt weite Districte als ruhige, emsige Ackerbauer. Alle 
Massai sind grosse Viehzüchter nnd besitzen uichl allein un- 
zählige Heerden prachtiger Rinder, sondern halten als Last- 
tiere auch zahlreiche Esel. Diese Esel sind sehr schöne Tiere, 
ahnein durchaus dem aethiopischen Esel und stammen sicher- 
lich von ihm her. Die Maseai bilden ein Volk, welches in ab- 
sehbarer Zeit sicherlich sich der Civilisation zuwenden wird, 
und dem Handel wird es vorbehalten bleiben, sie von ihrem 
wilden Leben abzubringen. Sie sind durchaus verschieden von 
den tolleu Fanatikern', mit welchen die Engländer im Sudan 
Krieg gefuhrt bahen, und wenn alle Europaer so gut mit ihneu 
fertig werden wie Mr. Joseph Thomson, so werden wir bald 
als Händler und Ansiedler von ihnen willkommen gebeissen. 

Im allgemeinen darf man dabin unterscheiden, dass 
zwischen der Küste uud dem Victoria Njansa die Ebenen oder 
Hochflächen von den Massai und den ihneu unterworfenen 
Stammen bewohnt werden, während die Berge und Gebirge 
dem Bantuvolk gehorrn. Letztore bewohnten augenscheinlich 
das Land vor dem von Norden her erfolgten Einbruch der 
Massai und lebten hier in früheren Zeiten in grösserer Zahl 
als gegenwärtig In neuerer Zeit sind ihre Aussichten besser ge- 
worden Während ihres Kampfs ums Dasein gezwungen, die 
dem Angriff eines f einden weniger zugänglichen Hochlande 
zu bewohnen, sind sie ein abgehärteteres unabhängigeres Volk 
als ibre Verwandten von der Küste und durch ihr Be- 
streben, ihren Gebirgshoden möglichst erfolgreich auszunutzen, 
zu gescheidten und fleissigen Ackerbauern geworden. Jetzt 
haben sich ihre Beziehungen zu den Massai merkbar verbessert, 
die Raubzüge der letztem haben vor den kunstlosen Befesti- 
gungen der Bergbewohner haltgemacht, und beide Parteien 
können jetzt auf gleichem Fus.a mit einander Handel treiben. 
Die Jiergbewobucr verkaufen jetzt ihren Honig, ihr Getreide, 
ihre Schmiedearbeiten und gegerbten Felle gegen Elfenbein. 
Rhinoceroshörner und das von den Räubern in der Ebene aul- 
gcsammeltp Natron. Diese beiden getrennten Stamme, deren 
Berührung früher stets in Kaub uud Todscblag endete, tauschen 
jetzt friedlich ihre Producte. und dabei zugleich ihre Ideen. 
Sitten und Gebräuche aus. Der Bantu vom Kilima-Ndjaro und 
Taweta ahmt mit Vorliebe des Massai Kostüm und Fechtweise 
nach, nimmt viele Wörter und Begrünungen aus dem Massai 
in seine eigene Sprache hiuübur, während der einst nomadische 
und ruhelose Massai in zunehmendem Grade den Ackerbau in 
der Nähe der Bantu-Niederlassungcn liebgewinnt und »ich aus 
einem gesetzl»sen Räuber in einen ruhigen, ehrlichen Acker- 
burger umwandeln lässt. 

Um den — beiläufig mehr als 1510 geographische Qna- 
dratmeilen, d. h. mehr als die Oberfläche des Königreichs 
Bayern bedeckenden — Victoria Njansa See herum- wird 
die Bevölkerung sehr dicht, so dass die Uferbevölkerung allein 
wahrscheinlich die Zahl von 10 bis 12 Millionen erreicht Mit 
Ausnahme eines kleinen Stammes sind sie alle Bantuiieger, 
reden altertümliche Sprachen , welche der typischen Bantu- 
Muttersprachc näher stehen als alle anderen bis dahin angetroffe- 
nen. Die Ausnahme bildet ein kleines Völkchen von Nilnegern, 
welche sich in der Landschaft Kawirondo am Ostufer des Sees 
niedergelassen haben, und his jetzt noch nicht mit Europäern in 
Berührung gekommen sind. Durch die Suaheli-Hiuidler wissen 
wir etwas von ihrer Sprache und gehören sie denigcinäss zu 
derselben Gruppe wie die Scliiluk des weissen Nil. 

Ausser den oben erwähnten Rassen sollen Zwergstämmc 
in dem unbekannten Laude zwischen dem Victoria Njansa nnd 
Kilima-Ndjaro wobuen, wie auch merkwürdige hörige Stimme 
als Jäger. Schmiede oder Sklaven unter den Massai sich auf- 
halten, welche ihre eigene Sprache reden und deren Vcrwaudt- 
schalt bis jetzt nicht hat festgestellt werden können. 

Von allen in dieser kurzen Uebersicht erwähnten Stämmen 
geben die Bantu die sicherste Gewähr der Civilisation. Der 
Bantu ist so tlcissig. so nachahmungssücbtig und so fragbegic- 
rig, dass er sich instinktiv zum weissen Mann hingezogen fühlt. 
Er ist ein geborener Handelsmann und macht meilonweite 
Reisen, um ein Huhn zu verkaufen, wahrend seine Würdigung 
der Chemnitzer Tuche und Nürnberger Perlen ihm die Gunst 
der deutschen Kauflcutc sicher zuführen sollte. 

Die Produkt« dieses weiten Landes ans dem Tierreiche 
sowohl wie aus dem Pflanzenreich sind gleich charakteristisch 
für Afrika. Zunäcunt gestatte ich mir zu wiederholen, dass es 
das Paradies des Jägers ist. Solche Mengen schweren Wildes 
werden sicherlich nirgendwo sonst angetroffen. Wer mein« 
Aussagen ober diesen Gegenstand bestätigt aeben möchte, lese 
Thomson'« Buch „Durch Massai Land". In einigen Gegen- 
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den sieht man von einem kleinen Hügel aus die Ebenen zu 
seinen Füssen bedockt mit dichten Heerden von Antilopen, 
die aicb gebwadronenweise vorwärtsstürzen, mitCompagnieen von 
Giraffen auf den Klügeln und mit Schwärmen von Strausseu vor 
uml hinter der Front. Büffel (riebt es in gefahrlicher Menge. 
Rhinoceros sind so zahlreich, dass ihre Horner einen wichtigen 
Ausfuhrartikel bilden, da man sie im Innern für wenige Groseben 
an Tuch kaufen und an der Kaste für 6— 8 Jt das Stack verkaufen 
kann. Flusspferden begegnet msn häufig in Flüssen und Seen. 
Der Vicekonsul in Lamu, an der Küste in der Nahe des Flusses 
Pokomo, erzählte mir, dass, wenn die Hippopotamus-Felle rich- 
tig vorbereitet werdet! (indem man die Haut in lauge, schmale 
Streifen schneidet und diese an der Sonne trocknet), sie bis 
& £ Lt. in Port Natal bedingen. Aber der grosse Reichtum 
des Landes beruht in seinem Elfenbein, welches auf dem Markt 
von Sansibar jede andere Sorte aussticht. Der Elefant kommt 
in der Nähe des Kilima-Ndjaro allein zu Tausenden vor. Er 
ist hier zum vollständigen Gebirgsbewohner geworden und 
schweift durch die prächtigen Wälder, welche die oberen Ab- 
hänge dieses Riesen unter den afrikanischen Bergspitzen be- 
decken. Die Eingeborenen stallen ihm auf seinen Waldwegen 
mit künstlich verteilten Gruben und Fallen nach, indem sie es 
vorziehen, auf diesem heimtückischen Wege zum Elfenbein zu 
gelangen, statt dem Tier in ehrlicher Jagd entgegen zu treten. 
Andere Stamme im Norden und Westen des Kilima-Ndjaro 
töteu den Elefanten mit vergifteten Pfeilen oder Wurfspienseu 
und scharfen Schwertern. Es soll sogar nach Tbomson eine 
Gegend an den nördlichen Grenzen des Massailandes geben, 
wo die Elefanten unbehelligt nmhersrhwärtnen und ihr Elfen- 
bein unberührt verfault, weil das Volk der umliegenden liegend 
keine Handelsbeziehungen nach auswärts unterhält und folglich 
den Wert des kostbaren Artikels nicht kennt. Ein Zahu, der 
in Europa seine 30iK) Jt wert ist. kann hier für nichts auf- 
gelesen werden oder von einem Eingeborenen für Perlon oder 
Tuch im Wert einiger Groschen gekauft werden. Wie dem 
auch sein mag, ob die Elefanten wegen ihres Elfenbeins ge- 
tötet werden, oder oh es wie in den Erzählungen des Matrosen 
Sinbad Distrikte giebt, in welchen seine Zähne einlach zwischeu 
den Gebeinen der Elefanten aufgesammelt werden konneu, 
welche Jahrhunderte hindurch in diesen uobereistcu Wildnissen 
unbeachtet verendet uud verstorben sind, Elfenbein wird auf 
irgend eine Weise und zwar in solchen Massen gewonnen — 
selbst trotz der unglaublich ungeschickten Fang- und Beförde- 
rungsmittel der Träger, — daaa immer mehr als genug vor- 
banden ist, um die vielen von muselmänuiscben Eingeborenen 
von der Küste geführten Karawanen zu befriedigen, welche 
jahrlich das Land zwischen dem Victoria Njausa uud dem in- 
dischen Meere durchziehen. Ein audurcr Ausfuhrartikel darf 
ebenfalls nicht Ubergangen werden, nämlich die wertvollen und 
schönen Felle der wilden Tiere, welche man entweder auf 
der Jagd sich selber verschaffen oder billig von den Eingebore- 
nen einkaufen kann. Ein Leopardfei), das man für Waarc im 
Wert von ü — 3 Jt einkaufen kann, bat an der Küste einen 
Wert von rt — 9 Jt Löwenfelle sind nicht so leicht vou den 
Eingeborenen zu crhaudclo. weil das Tier selten von den Ein- 
heimischen getötet wird, aber europäische Jäger könnten sie 
in jeder Zahl schiessen, da sie so zahlreich als frech sind. 
Affenfelle, von der hübschen Art des weisssthwänzigen Colobns, 
der nur hier allein vorkommt, sind als wertvolle Felle zu hohen 
Preisen au der Küste zu hegeben. 

Strausse giebt es ungemein viel in der Nachbarschaft 
des Kilima-Ndjaro. Als ich im Sommer und Herbst des Jahres 
18S4 zu Taweta lebte, pllegten ich uud meine Leute hauptsäch- 
lich von ihren Eieru zu leben, welche uns zahlreich von den 
Eingeborenen das Stück für einen Groschen in Tuch verkauft 
wurden. Zuweilen suchten wir selber die Nester der Tiere 
auf. Im Oktober kaufte ich zwölf junge Strausse. das Stuck 
für eine Elle Tuch. Ich hätte viel mehr kaufen und eine 
Straussenzurht anfangen können, aber wegen der nahe bevor- 
stehenden Rückreise zur Küste mochte ich mich nicht auf ein 
solches Unternehmen einlassen. Ich versuchte, diese jungen 
Strausse mitzunehmen, aber sie starben alle vor meiner An- 
kunft in Sansibar, weil sie wegen ihrer Jugend den langen 
Oherlandweg nicht hatten vertragen können. Natürlich ist 
dies Land sehr intoroasant für einen Ornithologen, aber dem 
mir näher stehenden Gelehrten muss ich doch bekennen, dass 
es nicht genug seltene oder schöne Vögel hier giebt, welche 
ihn zur Aufscbliessung eines neuen Landes verlocken könnten: 
in ökonomischer Beziehung sei jedoch erwähnt, dass es hier 
zahlreiche Perl- und Haselhühner, Tauben uud Trappen giebt, 
welche alle durch ihr Fleisch den Reisenden mit schmackhafter 
Kost versehen. 

Von den Reptilien des Landes ist nicht viel zu sagen, 
weil nur wenig Arten die Aufmerksamkeit des Reisenden auf 
sich ziehen würden, und für den Handel meines Wissens höch- 
stens die Krokodile des Dschipe-Sees von Bedeutung sein 
könnten, nachdem ihr Leder zur Herstellung von Taschen 
aller Art so sehr io die Mode gekommen ist; indessen ist die 
Seltenheit und Nirhtaufdringlicbkeit dieser Reptilien ein nega- 
tiver Vorteil. Wie iu den meisten von mir besuchten Teilen 
Afrikas kommen Schlangen hier wenig vor und zeigen sich 
noch seltener. Obendrein sind die meisten Arten nicht giftig. 



In vielen Bächen, Flüssen und Seen leben Fische in 

I grossen Meogon, und sind die meisten Süsswassergeschlechter 
Afrikas hier vertreten. Nur wenige sind nicht essbar, einige 
Arten sogar ganz ausnehmend schmackhaft und von beträcht- 
licher Grösse und Schwere. In Taweta konnte ich oft die 
ganze Karawane eine Woche hindurch und länger mit den ia 
dem kleinen Lumiflnsse gefangenen Fischen ernähren, und im 
Dscbipe See waren sie so zahlreich, dass eine Fischräucherei 
gleich denen am oberen Kongo Lebensunterhalt für lange 
Reisen hätte gewähren können. Suaheli-Träger vertragen und 
liebeu nichts mehr als Fischspeise. 

Die lnsecten bieten für den Handel keiu Interesse, so 
wenig als die übrigen wirbellosen Tiere. Doch möchte ich in 
diesem Fall dasselbe Gewicht auf einen Umstand legen , wie 

i ich schon bei den Schlangen gethan habe, nämlich dass schäd- 
liche Arten so selten sind oder ganz fehlen. Es giebt hier 
keine Tsetse Fliege, welche nur eine kleine Strecke weiter 
südlich die Einfuhr von Pferden und Vieh unmöglich macht. 
Muskilos komuun nur an gewissen Stellen in der Nähe der 
Flüsse und Seen vor und fehlen iu den meisten Teilen des 
Landes gänzlich. Flöhe und Bettwanzen siud unbekannt, und 
die Pest des Kongo, der amerikanische SandÖoh. ist noch 
nicht eingeführt worden. Weisse Ameisen sind nicht sehr 
zahlreich, und gehen nicht über eine gewisse Meeresböhe hin- 
aus. Vom Bandwurm, welcher in anderen Teilen Afrikas so 
bekannt ist, ist nie etwas zu meiner Kunde gekommen. 

leb möchte noch erwähnen , dass eine kleine csBbare 
Sudwasserkrabbe in den Flossen vorkommt. 

Die Produkte aus dem Pflanzenreich sind wertvoll, ganz 
abgesehen von den durch die Einwohner kultivirten und cin- 
gelührtcn Pflanzen. Ausgezeichnet schönes Baubolz wachst an 
vielen Stellen, besonders auf dem Kilima-Ndjaro und in den 
gebirgigen Gegenden nordwärts von ihm. sowie im Westen des 
Victoria Njansa-Sees. Die Wälder von Usambara und Pareh, 

I näher an der Küste, strotzen von hohen, herrlichen Bäumen, 
welche in Sansibar für ScbirTsbauzwecke sehr gesucht sind. 
An der Küste und in Sansibar wird der Cubikmeter Bauholz 

■ mit 76—1,00 Jt jo nach der Güte bezahlt. 

Gummi wird im lauern gewonnen, sowohl Copalgummi 
als eine andere falsches Copal genannte Sorte. Federharz 

i liefert wenigstens eine Schlingpflanze, Landolphia tiorida, und 
wie ich glaube noch eine andere, eine Art Feige. Kaffee 
wächst wild, besonders im nördlichen Teil unseres Gebietes, 
wo er derselben Art ist. wie die abessinische Pflanze; diese 
soll ja zuerst aus dem Königreich Kaffa nach dem südlichen 
Ahessinien eingeführt sein, uud daher der Name summen. 
Kaffeeprlanzuugcu würden iu Gegenden wie Usambara ausge- 
zeichnet gedeihen: dieser Distrikt kann als die eigentliche 
Heimat dieser Staude betrachtet werden, welche in der That 
auf dem afrikanischen Festland einheimisch ist. Auch Cardc- 
mum wird hier produziri, desgleichen Sesamöl zum Verschneiden 
des echten Olivenöls. 

Auf den Waldhäumcn des Kilima-Ndjaro und in den 
Wäldern vou Usambara wächst die Orseilleflechte in unglaub- 
lichen Meugen. Halb reiu, d. h. mit Zweigen und Sand ge- 
mischt, abgeliefert bedingt sie au der Küste 12—15 ,<t per 
Frasilah von 35 tt englisch oder \U % U Kilo. Von Mineralien 
wird Eisen und auacheinend auch Kupfer in ziemlicher 
Menge gefunden; ich schliesse es schon daraus, dass die Ein- 
geborenen roh gearbeitete Ringe und Schmucksachen aus letz- 
terem Metall besitzen, welche nicht von der Küste herrühren. 
Salpetersaures Natron bedeckt weite Ebenen im Süden, Westen 
uud Norden des Kilima-Ndjaro. 

Gute Bausleine finden sich iu vielen Teilen des Landes. 

I Kalkstein tritt öfters auf. 

Nachdem ich so die Produkte kurz erwähnt habe, mit 
welchen die Natur diesen Teil Afrikas gesegnet bat. mögeu 
andere folgen, deren Einfuhrung oder Entwickelung mensch- 
licher Tbatigkeit zu verdanken ist 

Grosse Viehheeideu werdeu nicht allein von den Massai 
gehalten, deren ganzer Lebeusbcruf, wie es scheint, in der 
Viehzucht aufgeht, sondern aurh von den Ackerbau treibendeu 
Rassen au deu Ufcru des Victoria Njansa und überall in den 
gebirgigen Gegenden. Als ich auf dem Kilima-Ndjaro wohnte, 

i kaufte ich nicht allein ausgezeichnetes Rindfleisch nach dem 

I Satze 10 Jt für das Rind, sondern verschaffte mir auch täglich 
soviel Milch, dass ich an Rahm, Butter und Käse immer reich- 
lichen Vorrat besass. Die Ochsen sind in der Regel nicht so 
gross als die Cap Kasse und stammen in der That von einem 
ganz anderen Schlage , da sie Abkömmlinge der asiatischen 

I Varietät mit eiuem Höker sind — des Zebu, - welche vou 
den alten Egyplcrn in Afrika eingelührt wurde. Die Felle 
werden von den Eingeborenen so gering geachtet, dass man 
sie um die geringste Kleinigkeit von ihnen kaufen kann. Wie 
ich bereits erwähnte, halten die Massai grosse Heerden schöner 
starker Esel', welche sie immer zu billigem Verkauf bereit- 
stellen. 

Ziegen uud Schafe giebt es massenhaft. Die Ziegen 
sind klein, plump, geben aber reichlich Milch. Die Schafe 
gehören zur fettschwänzigen Art, und liefern wirklich ausge- 
zeichnet saftiges, gutes Fleisch. Die Besucher vou Uaamhura 
werden mir zugeben, dass das ostafrikanisebe Bergscbai ist 
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Zartheit und Karze mit den Schafen von Wales und Schott- 
land wetteifert. Gleich allen afrikanischen Schafen tragen sie 
Ilaare nnd keine Wolle. Geflügel wird von den Massai nicht 
gezogen, kommt dagegen in grosser Menge am Victoria Njansa 
und bei allen ackerbautreibenden Bantuslammen vor. Am 
Kilima-Ndjaro kostet es das Stück eine Kilo Zeug, d. h. nach 
dem örtlichen Wert des Tuch» 25 Pfenning. I» Mandaras*) 
Hauptstadt kaufte ich in zwei Tagen 80 Hühner. Einige von 
ihnen sind von einem »ehr schönen Schlage, rein weiss, die 
Hahne mit langen Schwanzfedern. Eine andere Art ist plump 
und klein mit ungewöhnlich kurzen Beinen. Die Hennen sind 
gute Eierleger. 

Die vegetabilischen von den Eingeborenen gezogenen 
Produkte bestehen in Bananen, süssen Kartoffeln, cssbaren 
Aronswureeln, Zuckerrohr. Mais. Mtama oder roter Hirse und 
vielen nicht speziell benannten Arten Bohnen uud Erbsen. 

In einigen Gegenden namentlich in Taweta und am Tana- 
fluss wächst etwas Reis. Yaback dagegen nbcrall massenweise, 
weshalb er äusserst billig ist. 

Mit dem Anbau europaischer Gemüse auf dem Kilima- 
Ndjaro habe ich fast unglaubliche Erfahrungen gemacht. Un- 
mittelbar nath meiner Ankunft legte und säetc ich einige 
KartofTelaugen , Zwiebeln, Senf, Kresse, Kadi. sehe», weisse 
Raben. Wurzeln, Erbsen, Buhnen, Spinat, Porre, Salbei, 
Liebesapfel, Gurken und Melonen. Alles ging auf uud gedieh 
erstaunlich. Binnen einem Vierteljahr hatte ich ein Dutzend 
schöner Gurken von; einem Stamm, und soviel Kartoffeln, dass 
ich davon an meine Leute abgeben kounte, ohne meinem eige- 
nen Bedarf Eintrag zu thun. In kurzer Frist erntete ich von 
allem im Übermas*. Vor der Abreise hatte ich mein Land zu 
Taweta mit Weizen und Kaffee, Litnuticn. Orangen, Mangos 
und Kokosnüssen bestellt. Eine Menge nützlicher Sämereien 
verteilte ich oliendrein an die Eingeborenen. 

Ich hatte noch vorher am zugehörigen Ort erwähnen 
sollen, dass köstlicher Honig in grosser Menge im ganzen 
Laude gewonnen wird. Das Wachs ist sehr gut , doch haben 
die Eingeborenen keine Verwendung dafür und werten es des- 
halb weg. 

Lassen Sie mich jetzt noch die hauptsächlichsten Handcls- 
prodnkte erwähnen initsammt den Preisen derselben im Innern 
und an der Küste, liegcnwiirtig bezahlt sich ohne Zweifel 
Elfenbein am besten. Dasselbe kann in den Massai' Ländern, 
zwischen dem Victoria Njansa und der Küste um 1 Iiis i Mark 
daa Pfund, je nach seiner Güte eingekauft werden. Wenn ich 
dio Preise im Innern erwähne, so meine ich den Geldeswert 
in Tüchern oder anderen Handelsgegensl&nden. An der Küste 
kostet das Pfund Elfenbein K bis 10 JH. zuweilen noch mehr. 

Häute kann man im Innern fast für nichts kaufen, uud 
hat man also nur die Transportkosten zu bezahlen. An der 
Küste bezahlt man trockene Häute mit etwa 4 bis 4'/< <dr 
jede 7 Pfund. Hhinoceroshörner habe ich bereits erwähnt. 
Sie verkaufen sich glatt weg an der Küste und bedingen im 
Durchschnitt 5 .& das Paar. 

Lebende Tiere alter Art sind im Innern billig zu haben 
nnd finden einen guten Markt an der Küste. 

Noch eine Quelle des Verdienstes lliesst hier, in welcher 
ich, wenn auch einige Leute Uber meinen Vorschlag lachen 
werden, doch nichts Lächerliches erkennen kann, nämlich der 
Fang nnd Verkauf wilder Tiere. Wenn es sich für Hamburger 
und Wiener Finnen lohnt, Juger nach den Grenzen Ahcssiniens 
zu schicken, um von da aus die zoologischen Garten der ganzen 
Welt mit wilden Tieren zu versehen, warum sollten sie das- 
selbe Geschäft nicht auch hier fortsetzen, wo es von Tieren 
in einem so hohen Grade wimmelt, dass Abessinien und der 
östliche Sudan völlig in Schatten gestellt werden. Wenn man 
2 ODO bis 4 004 .& tür junge Rhinoceros, Elefanten, Fluss- 
pferdc oder Giraffen, und nach Verhältnis aeriugere Betrage 
lür grosse Antilopen, Zehras, Büffel. Straussc, Löwen. Leoparden, 
Schlangen und Krokodile bekommen kann, so lohnt sich sicher- 
lich die Jagd in Gegenden wie diese, welche thatsachlich näher 
an der See liegen als die Jagdgründe der deutschen Häuser, 
und wo die Eingeborenen bereits mit diesem Handel und mit 
der Kunst, wilde Tiere lebendig zu fangen, vertraut sind. So 
lange ich auf dem Kilima-Ndjaro und in Taweta wohnte, brach- 
ton die Eingeborenen mir stets lebende Tiere zum Kauf, und 
ich habe bereits erwähnt, wie billig ich junge Strausse er- 
standen habe. 

Ein anderer wichtiger Handclsgcgenstand würde die 
Orscille sein, welche sich in den weiten Wäldern des Kilima- 
Ndjaro umsonst einsammeln lasst. Den Kaufpreis an der Küste 
habe ich bereits angegeben. 

Eisen, Kupfer und salpctcrsaures Natron werden den 
Transport lohnen, sobald die Verbindungen zwischen dem 
Innern und der Küste erleichtert sind. 

Trotzalledem bleibt es dabei, dass der spezielle Reich- 
tum des Landes in der Zukunft seiner Bodenculturen 
liegt. Es gieht hier Gegenden, welche die Kornkammern der 
Welt werden könnten, da weite Gebiete derselben ein euro- 
päisches Klima haben. Andere Gegenden eignen sich durch 
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| ihre Höhenlage ganz besonders für den Anbau der Chinarinde. 
Zuckerrohr gedeiht schon halbwild, und sein Anbau kann bis 
zu beliebiger Ausdehnung gesteigert werden. Kaffee. Thee, 
Kakao, Vanille würden in Landschaften und Gegenden gedeihen, 
welche sich ganz besonders für ein ausgiebiges Wachsthum 
eignen. Geber allem abersteht die Frage wenn es sich lohnt 
andere Teile Afrikas dem Handel und Verkehr zu erschliessen. 
warnm sollteo denu diese eminent fruchtbaren Gebiete davon 
unberührt bleiben , weun sie noch dazu eines weit gesünderen 
Klimas sieb erfreuen als irgend ein anderer Teil dieses Koo- 

1 tinents. 

In der Nachbarschaft and nahe am Fuss des Kilima-Ndjaro 
betrug die höchste von mir beobachtete Wärme 27.2 0 C. die 
höchste Wärme im Innern war 32.8° C. Die mittlere nächt- 
liche Wärme in hügeligen Gegenden beträgt 15 6* C. in den 
Ebenen 200 *. Mit Ausnahme der höchsten Berge und am 
Victoria Njansa-See, wo es in jedem Monat einige Tage regnet, 
zerfallen die Jahreszeiten im ostlichen atquatorialen Afrika 
regelmässig in trockene und nasse. Von Juni bis Ende Okto- 
ber fällt fast gar kein Regen, vom Novemher bis Mai einige 
Monate hindurch desto reichlicher. Am Kilima-Ndjaro bis zu 
einer Hobe von 2500 m. hinauf stimmt das Klima mit dem des 
südlichen England überciu, in grösserer Höbe kanu man es 
sich so kalt aussuchen als man will, wenu man angemessen 
aufsteigt. 

Ich glaube hiermit den Beweis erbracht zu hüben, dass, 
wenn Afrika überhaupt es verdient aufgi schlössen zu werden, 
die Gegend zwischen der Küste und dem Victoria Njansa in hohem 
Grade Anspruch darauf erheben kann. Ks Irldrl kelaru l»rlfct, 
das» Afrika die Star Well de» 10. Jahrhundert* Ut. Was Amerika für 
Kurata ha 10. und 17. Jahrhundert war, its Ut Afrika jrttl. In den 
letzten zwei Jahren hüben England, Kraukrcich, Deutschland, 
Portugal, Spanien, Italien, Belgien uud selbst Schweden ent- 
schiedene Schritte zur Bildung afrikunis« her Kolonien gethan. 
Ich schlicsse daraus wohl mit Recht, da»s, wenn Land in 
Afrika des Besitzes wert ist, es um so wertvoller sein muss, 
wenn es in cioer schönen Gegend mit gesundem Klima zwischen 
. einem grossen Laadsee uud dem indischen Ocean liegt. 

t.Schluss folgt.) 

Uebersicht 

sämtlicher auf das Beerecht besügllehen Entaobeidun- 
, gen der deutschen und fremden Gerichtshöfe, Reskripte 
i etc. der betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Literatur der dahin beaügllehen Schriften, Abhand- 
lungen. Aufsätae eto. 
Titel Vm. Orosae Havarie, 
b) Schaden durch Zueammenstoss von Schiffen. 
Schaden an den noch nicht verladenen Outern durch 
Zusammonatoss von Schiffen. Begriff von „Ladung**. 

Als „Ladung" im Sinne des Artikel 7841 H.-G -B.'s. wonach 
beim Xuiammenttot» ton Schiffen der Rheder dos schuldigen 
Schiffes zum Ersätze des dem anderen Schiffe und dessen 
Ladung zugefügten Schadens verpflichtet ist, sind nur die- 
jenigen Güter zu betrachten, welche sich heim Zusammenstoss 
bereit* im Schiffe befinden, nicht aber die noch nicht ver- 
ladenen Güter, welche für das betreffende Schiff bestimmt 
sind, und deren Beförderung in Folge der erforderlichen 
Reparatur des Schilfes verzögert wird; fur den durch die Ver- 
zögerung der Belorderimg der noch nicht verladenen Güter 
erwachsenen Schaden hallet der Rheder weder handelsrecht- 
lich noch nach gemeinem Recht. Aus den Enlschcidunge- 
• gründen „Artikel H.-G. -B.'s verpflichtet den Rheder des 
schuldigen Schiffes nur zum Ersätze des dem anderen Schilfe 
und dessen Ladung zugefügten Schadens und dem Berufung*- - 
richtcr ist darin beizutreten, dass hier unter „Ladung" nicht 
schon dio lür das betreffende Schiff bestimmten Frachtgüter 
verstanden werden können, solidem dass als Ladung eines 
Schiffes im Sinne des Artikel 736 a. a. 0. nur diejenigen 
Güter zu betrachten sind, welche durch die Uebernahmc in 
das Schiff bereits in einem thatsüehJichen Ximatnmenhango 
mit demselben gebracht sind, so dass dadurch eine seerecht- 
liche Gemeinschalt zwischen Schiff und Frachtgütern hergestellt 
ist und diese gewissermassen ein Ganzes bilden. Zuvor ist 
die Ausdrucksweise des H.-G.-B.'s eine schwankende, iudem 
verschiedentlich (vergl. z. B. Art. 48l>, 543; No. 4, fttjl, :>ti8, 
574, 575, 577, 578, 581. 582, 584, 637 uud «42) auch schon die 
in ein bestimmtes Schiff erst einzunehmenden Güter als 
„Ladung' bezeichnet werden. Ebenso bestimmt aber werden 
in einer Reibe auderweitcr Bestimmungen unter ^Ladung* 
vom Gesetze nur die bereits an Bord des Schiffes befindlichen 
in dasselbe verladenen oder übergeladenen Frachtgüter ver- 
standen und hierzu gehört, ausser den in den Abschnitten 
von der Bodmerei und der grossen Havarie von der „Ladung* 
sprechenden Artikeln, auch der Artikel 73R H.-G.-B.'s Wie in 
den vom Berufungsgericht gebilligten Gründen des ersten 
Richters mit Recht bemerkt ist. beschränken sich auch schon 
nach dem alleren Rechte (vergl Titel VIII Art. 1 der Hambg. 
Assekuranz- und Uavarie-Ordre von 1731) die Haftung von 
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Schiff und Ladung für den einem anderen Schiffe und dessen 
Ladung durch einen Zusammenstoß zugefügten Schaden auf 
denjenigen Teil der Ladung, welcher zur Zeit des Zusamtnen- 
stossea sich an Bord des ansegelnden Schiffes hefand und ein 
vorher bereits gelöschter oder auch nur in Lcichterfahrzcuge 
übergeladener Teil der Ladung kontribuirte nicht zum Ersätze 
de* dem angesegelten Schiffe and dessen Ladung zugefügten 
Schadens. An dem Begriffe der Ladung in diesem Sinue hat 
aber durch den Artikel 786 H.-G.-B.s nichts geändert werden 
sollen, soudern es wurde nur bezweckt, in Betreff der Ersatz- 
pfliebt zu den allgemeinen ReehtagrundsaUen zurückzukehren. 
Auch nach Artikel 736 a. a. 0. trifft daher ein vor der Ent- 
stehung der Gemeinschaft zwischen Schiff und Ladung dem 
einen oder anderen Teile zugestossener Unfall nur das Schiff 
oder dkl Frachtgut als solches. Mit Kerbt hat daher der 
Berufungsrichter angenommen, dass, wenngleich (zufolge der 
aeererhtlichen Gemeinschaft, welche durch die Verladung 
zwischen dem Schiffe und den FrachtgOtern entsteht und 
zufolge |der nach Massgabe der Grundsätze Ober die aqui- 
lische Klage im Artikel 736 a. a. 0. ausgesprochener Ersatz- 
pflicht auch bei den mit der kulposen Handlung nur mittelbar 
im ursächlichen Zusammenhange stehenden Schaden) auch 
dann, weun nur das Schiff, nicht auch die Frachtgüter, durch 
die Kollission beschädigt worden sind, doch auch die in Folge 
der Kollission für die letzteren, bezl. deren Eigentümer ent- 
standenen Unkosten und Schaden von dem schuldigen Schiffe 
getragen werden müssen, es dennoch, um einen desfallsigcn 
Anspruch aas Artikel 736 a. a. O. zu begründen, nicht an der 
Voraussetzung fehlen darf, dass die Frachtgüter wirklich 
bereits Ladung des Schiffes in dem obengedaebten Sinne 
geworden sind. Die Ansicht des Klägers, dass der Anspruch 
aus Artikel 736 schon durch das dem Betrachter zustehende 
Recht auf Benuttuug des Schiffes begründet werde, findet in 
dem Wortlaute und in der Ratio des Gesetzes keinen Anhalt. fc 
„Die Haftung der beklagten Rhederei für den hier fraglichen 
Schaden liesse sich daher nur daraus herleiten, dass die 
schuldige Person der Schiffsbesatzung nach dem subsidiär zur 
Anwendung kommenden allgemeinen bürgerlichen Rechte, im 
vorliegenden Falle also nach den Grundsätzen des gemeinen 
Steht*, als schadenersatzpflichtig anzusehen wäre. Auch dies 
ist aber vom Berufungsricbter mit Recht verneint worden. 
In ausserkontraktlicben Verbaltnissen besteht nach gemeinem 
Rechte eine allgcmeiue Verpflichtung zum Ersätze verursachten 
Schadens nur im Falle des Dolus, nicht auch im Falle blosser 
Culpa. Die Voraussetzungen der schon wegen einer blossen 
Culpa gegebenen aquiliscben Klage liegen hier abor nicht vor. 
da durch den Zusammenstoss des „Admiral" mit der „Amelia" 
nur das letztere Schiff selbst, nicht auch die zur Einladung 
in dasselbe vom Kläger bestimmten Frachtgüter beschädigt sind 
und der Berufuugsrichter mit Recht annimmt, dass dem nur 
obligatorisch iu Betreff der „Amelia" berechtigten Klager 
wegen des durch die Beschädigung derselbe« auch ihm ver- 
ursachten Schadens weder eine aquilische Klage noch eine 
derselben gleichstehende actio in factum zustehe." (Erkenntnis 
des I. Civilsenata des Reichsgerichts vom 1«). Febr. 1883; 
Dr. Auerbach, Entscheid, Bd. II, S. 89 ff.) 

Goaeue, Verordnungen etc. 

Deklaration zwischen Oesterreich-Ungarn und Russland, betr. 
gegenseitige Anerkennung der Aicbungscertificate Öster- 
reich-ungarischer und russischer und finnlandischer See- 
haudelsschiffe. vom 23. Novbr. 1884. (Deutsch. Uaodelsbl. 
1882, I , S. 831.) 

Schwedisch-norwegische Verordnung, betr. Abänderung der 
Verordnung vom 15. Febr. 1881 über das Lotsenwesen. 
Vom 17. Febr. 1832. (Ebcnd. 1883, S. 259.) 

Verordnung für Honduras, betr. Erteilang von Flaggenattesten. 
Vom 1. Januar 1883. (Ebend. 8. 523.) 

Französisches Uebcreinkommen vom 2. Februar 1882. zwischen 
Frankreich und Großbritannien über die gegenseitige 
Regelung der Handels- und Schiffahrt«' Beziehungen. (Ges. 
v. 11. Mai 1882.) 

Französische Verordnung vom 6. August 1S32, wonach Handels- 
gesellschaften, welche in den Vereinigten Staaten von 
Nord- Amerika mit Staatsgenehmigung errichtet sind, in 
Frankreich zugelassen werden. 

Französischer Handels- und Schiffabrts-Yertrage vom 31. Oktbr. 
1891 mit angefügter Erklärung vom 9. März 1883 zwischen 
Frankreich und Belgien. (Ges. v. 11. Mai 1882, Verordn. 
v. 13. Mal 1882.) 

Französischer Handels- und SchifTahrtsvertrag vom 6. Febr. 1882 
zwischen Frankreich und Spanien. (Ges. v. 11, Mai 1862, 
Verord. v. 13. Mai 1882.) 

Französische Handell- und Schiffahrtsvertrage v. 30. Dezbr. 1881 
zwischen Frankreich und Schwedens ormegen. (Gea. v. 
11. Mai 1882, Verord. v. 13. Mai 1682.) 

Französischer Handels- und Schiffahrtsvertrag v. 19. Dezbr. 1881 
nebst Zusatzvertrag vom 6. Mai 1882 zwischen Frankreich 
und Portugal. (Gea. v. 13. Mai 1882, Verord. v. 14. Mai 1882.) 



Italienischer Handels- und Schiffahrtsvertrag u. Zusatzprotokoll 

v. 15. Juni 1883, zwischen Italien nnd Grottbritannien. 

(Ges. v. 30. Juni 1883.) 
Dsgl. und Schlussprotokoll v. 4. Mai 1883 zwischen Italien 

und Deutichland. (Ges. v. 80. Juni 1883.) 
Erklärung vom 80. Juni 1883 zwischen Italien nnd derScAtrfti 

Uber die Fortdauer des bestehenden Handelsvertrages. 

(Verord. v. 30. Juni 1883.) 
Zusatzartikcl vom 4. Aug, 1883 zum Vertrage v. 39. Aug. 1868 

zwischen Belgien und Siam über Einfuhr und Verkauf von 

geistigen Getranken. (Ges. v. 29. Dezbr. 1883 ) 
Hafen- und Revier-Ordnung von Lübeck vom 29. Septbr. 1883. 

(Samml. Lüb. Verordn. u. Itek. 1683, No. 31.) 
Speisetaxe am Bord der in die hamburgischen Schiffsregister 

eingetragenen Schiffe vom 12. Marz 1884. (Ges.-Satntnl. 

1884, Kr. 6.) 

Hafcnordnung für den Sicherheitsbafel) Bremen einschl. des 
Schiffahrtskanals und des Hafens am Waller Wied vom 
20. Januar 1884. (Br. O.-Bl. 1884, No. 1.) 

Hafengesetz für Bremerhaven vom 30. Marz 1884. (Br. G.-Bl. 
1884. No. 7.j 

Hafenordnung für Bremerhaven vom 15. April. 1884. (Br. G.-Bl. 
1884, No. 9.) 

Verschiedene«. 

Die „AndrwmedV, das in No. 19 d. vor. Jahrgangs 
von uns beschriebene Pctroleumtankschiff ist nach einer 
glücklichen Reise von kleinen 4 Monaten Mitie Deccmbcr 
glücklich von Ncwyork wieder in Geestemünde angekommen, 
und hat sich die von dem Schiffsbaumeister Tecklenborg 
dem Schiffe gegebene Einrichtung somit praktisch bewährt. 
Das eiserne viermastige Schiff hat 13 700 Barrel zu je 
50 Gallons oder 225 Liter angebracht, und kann man sich 
einen Begriff von der Schnelligkeit der Beladung machen, 
wenn man erführt dass 5 000 Barrel in 6 Stunden einge- 
nommen wurden. 

Man hat früher bereits die Beförderung von Petro 
leurn in Tanks versucht, allein man kam davon zurück, 
weil stets durch Explosionen die Schiffe vernichtet wurden. 
Nunmehr ist die Aufgabe gelöst, und es werden wohl bald 
mehr Fahrzeuge wie die „Andromeda" gebaut worden. 

Mit dem neuen Patzer ..wldenbarg" ist der deutschen 
Panzer- und Schlachtcnflotte eine ganz eigenartige neue 
deutsche Schiffskonstruktion zugewachsen. Das Schiff ist 
ein Breitseitenschiff, aber die Aufstellung der Geschütze, 
zehn 24 Ctni.-ltingkanoiien, und die Bauart des Schiffs- 
körpers gestatten die fünf Geschütze jeder Breitscitc. von 
denen sich drei unter Deck und zwei auf Deck aufgestellt 
befinden, sämmtlich auf einen Punkt zu richten, nnd dabei 
nach links und rechts, über Heck und über Bug zu feuern. 
Das Einschlagen der Geschosse einer dieser Breitseiten 
in einen feindlichen Schiffskörper würde sicher genügen, 
auch den stärksten Panzer in Gefechtsunfähigkeit zu ver- 
setzen Das Schiff selber steht bei 5200 Tons Wasser- 
verdrängung den Schiffen der „Sachscn'-Klasse um 2200 
Tons Raumgehalt nach, die Maschinen indicirten 3900 
Pferdekraft, man erwartet damit eine Fahrgeschwindigkeit 
von 14 Seemeilen in der Stande zu erzielen. 

Die l'afht „Eareka", welche versuchsweise unter An- 
wendung von Electricität bewegt werden soll, ist kürzlich 
in Brooklyn vom Stapel gelassen. Die innere Einrich- 
tung dieses Schiffes ist in Folge des Umstandes. dass das- 
selbe mit einer durch Electricität in Bewegung zu erhal- 
tenden Schraube verschen ist, eine von der bisher gebauten 
Schiffe gänzlich verschiedene. Die Erfindung ist die des 
Herrn John A. Socor, dessen Vater, ein reicher Eisen- 
werksbesitzer, selbstredend das grösstc Interesse am Er- 
folge dieser zu erprobenden Erfindung nimmt. Es hat sich 
bereits eine Aktien-Gesellschaft gebildet, die, im Falle die 
„Eureka* den gehegten Erwartungen entsprechen sollte, 
damit umgeht, die Erfindung des Herrn Secor im grossen 
Masstabe zu verwerten. Es beisst, das deren Zuversieht 
in den Erfolg dieses Unternehmens eine so grosse ist, 
dass bereits sämmtliche Aktien der Gesellschaft in New- 
york nnd Brooklyn gezeichnet sind. 
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Was nun die Form und Einrichtung der „Enreka" 
anbetrifft, so besitzt dieselbe eine Länge von 100 Fuss 
und die Takelung eines zweimastigen Schooners. Unter 
dem Vorder- und Hinterdeck desselben sind zwei gleich 
breite, wie lange Räume angebracht, von denen einer 
nach dem vordem, der andere nach dem hinteren Teile 
des Schiffes zu ausmündet und in welchem fortgesetzte, 
durch elektrische Funken zu entzündende Gasexplosionen 
erzeugt werden. Die ganze Maschinerie des Schiffes besteht 
aus einer mit Petroleum gespeisten Dynamomaschine. 
Natürlich kann bis jetzt das Ganze nur ein Versuch genannt 
werden, sollte sich die Erfindung indess bewahren, so ist 
dieselbe vielleicht bestimmt, eine grosse Umwälzung im 
ganzen bisherigen System des Schiffbaus hervorzurufen. 

Die liesmuirheln-Fpidfiiir in Wilhrln'haTen scheint 
jetzt völlig aufgehellt, und ist unsere Annahme von der 
Gefährlichkeit der sUgnirenden und durch allerlei Zuflüsse 
verunreinigten Doekgewässer für die Gesundheit und das 
Leben aller Fische, sowie von der Ungefährlichkeit der 
in freier See gefangenen Miesmuschel dadurch lediglich 
bestätigt. Es geht dies aus folgenden 2 Mitteilungen 
unzweideutig hervor. Die Oldenburger Zeitung schreibt : 
Die neuerdings durch den Kreis-Physiku* Herrn Dr. Schmidt- 
mann angestellten Versuche mit den vielbesprochenen Mies- 
muscheln haben ergeben, dass nicht giftige, im Werft- 
Bassin ausgesetzte Miesmuscheln innerhalb 14 Tagen unge- 
mein giftig geworden sind, während umgekehrt giftige 
Muscheln in der Hafen-Einfahrt ausgesetzt, in demselben 
Zeitraum ihre gefährliche Eigenschaft vollkommen verloren 
hatten. Hiernach müssen die im Werft -Bassin vorkom- 
menden Muscheln unter allen Umständen als giftig ange- 
sehen werden, Die Oberwerft- Direction ersucht daraufhin 
die Rcssortchefs, die unterhabenden Arbeiter etc. von dem 
Vorstehenden auf geeignete Weise in Kenntnis zu setzen 
und dieselhen nochmals vor dem Genuss von aus dem 
Werft-Bassin entnommenen Miesmuscheln zu warnen. 

Und die Vossische Zeitung berichtet unter dem 13. 
Dec. v. J. aus Kiel: Bekanntlich sind in Wilhelmshaven 
in* Folge des Genusses von Miesmuscheln schwere Erkran- 
kungen und selbst mehrere Todesfälle vorgekommen. Die 
hiesigen Professoren Möbius und Falk haben jetzt zahl- 
reiche Untersuchungen mit Miesmuscheln aus den ver- 
schiedensten Stellen des Kieler Hafens angestellt und nir- 
gends hat man giftige Tiere gefunden. Es ist nach den 
bisherigen Ermittelungen Grund zu der Annahme vorhanden, 
dass die Muscheln im Wilhelmshavener Hafenkanal erst 
degencrirt und in Folge ganz bestimmter Ursachen, welche 
einen rein lokalen Charakter haben, giftig geworden sind. 
In dem Wilhelmshavener Hafeukanal, resp. im Bassin, 
befindet sich ein stagnirondes Wasser, welches in seinen 
unteren Schichten gar nicht bowegt werden kann. Da 
alle Abflüsse in diesen Kanal münden nnd alle Abfälle 
aus den Schiffen in denselben geworfen werden, so kann 
man sich leicht vorstellen, dass Fische in demselben nicht 
leben können ; wenn sie durch die Schleuse in den Kanal 
gelangen, so werden sie betäubt. 

Baron l.iderff, auch Geh. Kommerzienrat , auch 
Sachsen-Koburg-Gothaischer Baron, hauptsächlich aber in 
ostasiatischen Gewässern bekannt als der famose Gründer 
der ostsibirischen Handelsgesellschaft schmerzlichen An- 



denkens, scheint das Sprichwort bestätigen zu sollen, dass 
„der Krug so lange zu Wasser geht, bis er bricht". 
Nachdem er jahrelang mit der Hamburger Firma Dieck- 
mann prozessirt und in zweiter Instanz verurteilt worden 
ist, soll er jetzt des Betrugs und der Unterschlagung sich 
schuldig gemacht haben. Auf Antrag der Staatsanwalt- 
schaft verhaftet, ist er einen Augenblick gegen eine Kau- 
tion von l. r >0U0 M. wieder auf freien Fuss gestellt, da 
er behauptete krank zu sein. Weil man indes glaubte, 
Ursache zu haben, einen Fluchtversuch befürchten zu 
müssen, war schon seit einigen Tagen eine polizeiliche Be- 
wachung des „ Barons" eingeleitet. Auf Beschwerde de« 
Oberstaatsanwalts beim Oberlandesgcricbt beschloss dieses 
darauf die sofortige Verhaftung des angeblich leidenden 
Barons und fuhr kürzlich in aller Frühe ein Krankenwagen 
bei letzterem vor, um ihn nach dem Untersuchungsgefängnis 
überzuführen. Er wird sich nun gegen die Anklage wegen 
betrügerischen Bankerott» zu verantworten haben. Diese 
Nachricht wird in ostasiatischen Kreisen, in welchen man 
seit langer Zeit gegen den „Baron* grossen Groll hegte, 
— uns liegen eine Menge bezüglicher und höchst an- 
züglicher Daten vor — mit grosser Befriedigung aufge- 
nommen werden. 

Das deutsche Reick zählt nach der Miellen V«llts- 

lählaag nicht weniger als 24 Städte über 100 000 Ein- 
wohner. Es sind dies Berlin, Königsberg, Danzig, Bres- 
lau, Magdeburg, Altona, Hannover, Frankfurt a. M., Ham- 
burg, Bremen, Dresden, Leipzig, Chemnitz, Sirassburg. 
Köln, Elberfeld, Barmen, Aachen, Düsseldorf, München, 
Nürnberg, Stuttgart, Dortmund nnd Crefeld. Das unge- 
heure Anwachsen der grossen Städte zeigt sich wieder 
deutlich. Noch in der Mitte der fünfziger Jahre gab es 
in Deutschland nur 4 Städte über 100 000 Einwohner. 
Es waren dies Berlin, Hamburg, Breslau, München. Köln 
und Dresden hatten damals die Zahl 100 000 nicht er- 
reicht, obwohl sie sich lange Zeit dicht davor befanden. 
Berlin, das jetzt 1 300 000 Einwohner zählt, hatte damals 
450 00O. Die ausserordentlich rasche Vermehrung der 
über 100 000 Bewohner zählenden Orte beginnt erst 
nach 1866. 
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Deutscher Nautischer Verein 

Sechsttw Rundschreiben. 

1 . Die siebzehnte Jahresversammlung des Deut- 
schen Nautischen Vereins berufe ich hiermit anf den 
22 —24. Februar d. J. nach Berlin, „Norddeutscher Hof", 
Mobxenstrassc No. 20, ein. 

2. Der Vorstand der Nautischen Gesellschaft zu 
(ireifswuld hat mich ersucht, folgende beiden Gegen- 
stände auf die Tagesordnung des bevorstehenden Vercins- 
Uges zu setzen: 

a. Belegung der Oderbank mit einem Leuchtschiffe; 

b. Anschaffung eines Lotsendampfers für Memel. 
In Betreff der erstcren Sache wird darauf hinge- 
wiesen, dass dieselbe bereits früher von Barth angeregt, 
aber immer noch nicht zur Ausführung gelangt sei. Zur 
Begründung des zweiten Antrages heisst es : „Die Lotsen- 
besetznng der in Memrl ankommenden Schiffe ist eine 
ungemein schwierige, weil dem Eotsenkornmandeur nicht 
immer ein kleines Dampfschiff zu diesem Zwecke zur 
Verfügung steht. Es soll früher besser gewesen sein, 
solange der Dampfer „Agamemnon" noch dort war. Der- 
selbe ist jedoch nach England verkauft worden und der 
jetzige Uegierungsdampfcr steht hauptsächlich zur Verfü- 
gung des Wasserbanmeistcrs und anderer Behörden. Die 
Memeler Kapitäne sollen schon öfter dicscrhalh petitio- 



nirt haben, aber ohne Erfolg. Infolge dessen scheint es 
angebracht, diese wichtige Angelegenheit durch den Deut- 
schen Nautischen Verein behandeln zu lassen, um eine 
Abänderung des besagten l'ebelstandes zu bewirken." — 
Weitere Vcrhandlungsgegerrstände für die nächste Jahres- 
versammlung bitte ich baldmöglichst an mich gelangen 
lassen zu wollen. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartori. 



Die Aussichten für den Handel mit dem östlichen 
aequatorialen Afrika. 

(Schlusa.) 

Nachdem ich also auseinander gesetzt bahe, das» von 
meinem Standpunkt «üb dieses Land ein wertvoller Besitz ge» 
Liunn werden darf, »mische ich jetzt noch in aller Kürze an- 
zugeben, wie das Land am besten dem Handel und der Civili- 
Batinn eröffnet werden kann. Von einem guten Küstenplatz 
ausgehend — uud man bat hier die Wahl zwischen 3 bis 4 
•Hafen, welche längs der Küste auf einer Strecke von 160 km 
liegen — , sollte sich die Expedition zuerst in dem gesunden und 
schönen Usamhara niederlassen. Die Strassen nach dem Innern 
laufen nördlich oder südlich von dieser kleinen Schweiz bin 
und vereinigen sich im Westen von ihr. In Usambara nnlsste 
die erste Station angelegt werden, weil das Land so sehr ge- 
sund ist. Hier kann man obendrein alle Arten ÜPtreide säen 
oder Gemüse bauen, denn die Nabe der See macht die Aus- 
fuhr leicht und billig. Hinter Usambara kreuzt man das reiche 
und fruchtbare Thal des Mkomasi und tritt in die Hogclland- 
sebaft Pareh ein, während die Uaudelsstrasse längs der Kbene 
am Fuss der Hügel weitersieht Die Landschaft Pareh ist ge- 
radezu entzückend schön. Mewaldete Felsspiuen, Wasserfalle, 
abgeschlossene Alpenthiler, prachtige Aussiebten, Alles ist da. 
Die Leute sind angenehm im Umgange und Lebensmittel in 
Fülle vorhanden. Von Pareh gehl es nach Ugweno, gegenüber 
dem Dschipeh-See, die Strasse folgt immer der Ebene, 
die Stationen liegen auf den Hügeln. Von Ugweno bat man 
nicht mehr weit bis zum Kilima-Ndjaro, welcher Kaum bietet 
für weitläufige Niederlassungen und ebenfalls an Lebensmitteln 
keinen Mangel bat. Vom Kilima-Ndjaro aus bieten sich zwei 
Wege, der eine und wichtigste führt am Berge Maeru vorbei, 
einer zweiten angenehmen Lage für eine Handelsstation, auf 
dem geraden Wege zum Speke-Golf am Njansa. Der andere ist 
mehr oder weniger der Weg Thomsons und führt zum Baringo- 
See und dem Nordwesten. Dies ist das an Elfenbein reichste 
Land. Hierher kommen jedes Jahr die Suaheli-Karawanen, 
welche bis zu den Grenzen Abessiniens und dem Nil Handel 
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treiben. In »Heu wichtigen Gegenden raflssten nach Art der 
Stanley'gchen am Kongo Stationen angelegt werden, und diese 
warden mit der Zeit die Mittelpunkte der Civilisation, Culti- 
Tation und des Handele werden. Obgleich es keinem Zweifel 
unterliegt, dais eine unter britischen Auspicien zur Verbindung 
des Victoria Njansa mit der Kaste angelegte Eisenbahn den 
ganzen Handel des östlichen aequatorlalen Afrika in englische 
Hände liefern würde, so erscheint ein solches Unternehmen 
vor der Hand völlig uomöglich. Britischen Kauflculcn, Schiffs- 
rbedern und Manufakturisten ist der Geist der „handeltreiben- 
den Abenteurer" abhanden gekommen; sie betrachten jedes 
Wagnis, welches sich nicht unmittelbar bezahlt oder die auf- 

gewandten Unkosten deckt, mit verzeihlicher Schüchternheit 
ennoch scheint es mir noch junge kraftige Minner io onserm 
Lande zu geben, welche ein Wanderleben lieben und nicht 
deshalb vor dem Kindringen in die wilden Gegenden Afrikas 
zurückschrecken , weil keine Eisenbahn sie zur Stolle bringt. 
Ziehen doch ganze Scharen derselben Jahr aus Jahr ein in 
die weuig anziehenden Gegenden zwischen der Kapkolonie und 
dem Sambesi, lediglich angelockt durch die Lust an der Jagd 
oder das schier anvernünftige Gefallen, welches der Koslander 
daran findet, seine Nase in neue Lander zu stecken. Warum 
tbun sich nicht einige von ihnen zusammen und stossen , statt 
Geld, Zeit und Kraft an die unfruchtbaren Gegenden des Bet- 
schuana- Landes zu verschwenden, kühn hinein in die Land- 
schaften im Westen und Norden des Kilima-Ndjaro, um zu 
handeln, zu schiessen und auszukundschaften? Ich kann ihnen 
wenigstens viel grösseren Reichtum an Wild versprechen als in 
den meistbejagten Gegenden des südlichen Afrika, wahrend sie 
nicht leicht solche ungesunde Lsndesteile wie das Thal des 
Sambesi antreffen. »Aber die Massai'' ! wendet man furchtsam 
ein. Ki, die Massai sind am Ende nicht schlimmer als die 
Kaffern, Sulus und seihst die Hottentotten dir die ersten An- 
siedler im südlichen Afrika waren. Sie wallen ein wenig ge- 
schickt behandelt werden, das ist Alles, und jeder neue Euro- 
päer wird seinen Weg von seinen Vorgängern geebnet finden, 
wenigstens sollte es so sein. Sodann giebt es iu einigen der 
schönsten Lander keine Massai. Auf der directen Strasse 
vom Victoria Njansa nach der Küste wird hlos ein Streifen 
von etwa 150 km. Breite, d. h. etwa ein Viertel der Entfernung 
von Massai durchstreift, ausserdem aber jährlich von Suabeli- 
Karawancn begangen. 

Die nächste Aufgabe für die Kntwickclung dieses Landes 
ist den Handel zu ermutigen und den Ackerbau einzuführen. 
Auf vielen Wegen der Eingeborenen, selbst in ihrem gegen- 
wärtigen Zustande, linden starke Wagen keinerlei Hindernis, 
wenigstens nicht bis zu den Umgebungen des Maeru und Kilima- 
Ndjaro. d. h. bis zur Mitte der Strecke bis zum Victoria Njansa. 
Maulesel kann man in Menge in Sansibar kaufeu und werden 
im Lande gut gedeihen, oder man kauft Bich Esel von den 
Massai. Ochsen lassen sich zweifelsohne ebensogut vor den 
Wagen verwenden, als au der Küste. Wie ich schon bemerkt 
habe, es t-xiMirt kernt Ttetse- fliege im Lande , so das» mit 
derZeitauch die Pferdezucht versucht werden darf.*; Menschen- 
hülfe ist reichlich an der Küste und für nicht viel Geld zu 
haben. Gute starke Träger kann man mieten für 5 Dollars 
oder 21 Jt den Monat, und ihre tägliche Krnähruug kostet 
etwa #> Pf. Viele dieser Leute geben ganz anständige Soldaten 
uud Polizisten ah, wie auch Stanley am Kongo erfuhren hat. 
In der Kegel sind die Sansibar-Träger treue, vertrauenswürdige 
Leute — so habe ich sie stets erfunden, und ausserdem noch 
sehr schone Charaktereigenschaften an ihnen entdeckt. Können 
sie sich einmal nicht mit einem weissen Maao stellen, so liegt 
die Schuld höchstwahrscheinlich an ihm; ein wenig Zucht uud 
ein gütiges, ruhiges Benehmen bilt sie immer in Ordnung. 
Viele von ihnen können ihre eigene Sprache in arabischer 
Schrift lesen und schreiben . sodass mau nach Gefallen ihnen 
briefliche Mitteilungen in die Kerne schicken kann, Die Kosten 
des Unterhalts dieser Leute im Lande würden sich nach den 
ersten Jabreu bedeutend niedriger stellen, weil man bald hin- 
längliche Lebensmittel zur Ernährung der ganzen Expedition 
selber würde ziehen können. Diese Sansibarer lassen sich 
eicht zufrieden stellen. Sie leben ohne zu klagen von einigen Hand 
voll Mais täglich, oderein wenig Reis mit getrocknetem Fisch oder 
einfach von Bananen; und gelingt es einem ein Zebra oder eine 
Antilope zu schiessen, so sind sie überglücklich. In - Tagen er- 
bauen 10 Mann dem Europäer ein geräumiges Haus, und in viel kür- 
zerer Zeit sind ihre eigenen einfacheren Wohnungen hergerichtet. 
Sie sind ganz ausnehmend geschickt, können Garten bepflanzen, 
Wege machen, Tiere fangen, Haute salzen, Vogelkäfige inachen, 
Kleider waschen und ausbessern, ja selbst machen, eine Mittags- 
mahlzeit bereiten und mit gleicher Leichtigkeit einen Blumen- 
strauss biuden. Sie sind viel erfindungsreicher als englische 
Matrosen, ertragen Entbehrungen viel leichter, und sind viel 
hodicher in ihrem Benehmen als diese. Ohne Frage sind sie 
das Mittel und die Kraft, durch welche Ostafrika aufgeschlossen 
werden wird. 

Die Weissen, welche als die Unternehmer einer grossen 
Handelscxpedition in Mittelafrika auftreten wollen, müssen 
junge, kräftige und thälige, nicht aber wie so häutig abge- 

• In Bunburn, im Norden Tun Mn»tsi-Ii*n<l, kommen Weril» I« Ober- 
en» vor aud ««rü.noft «an V«rk»nf nub dor Suribu KtiU gcfahrl. 



nutzte, geknickte Manner sein, welche ihren Beruf verfehlt 
haben und in Afrika ihre letzten Karten ausspielen. Sic toll- 
ten hinreichend gebildet sein, um ein verstandiges Interesse 
an der wundervollen Natur zu nehmen, welche sie hier umgiebt 
Es spielt niemand eine jämmerlichere Rolle in Afrika als so 
ein gänzlich ungebildeter Mensch; er barmt sich ab und siecht 
dabin, weil er kein Gefühl für seine Umgebung hat, wahrend 
solche Freunde der Natur dieses Landes welche sich von der 
interessanten Fauna und Flora des aequatorialen Afrika ange- 
zogen fühlen, niemals das Gefühl der Einsamkeit empfinden, 
noch Zeit dazu haben , krank zu werden. Hat er obendrein 
Lust zur Jagd, io kann er sich niemals unglücklich fühlen, 
denn dieses Land bietet allüberall die prächtigsten Jagdgründe 
der Welt In diesem Fall wird die Jagd auch nicht zur nutz» 
losen Schlächterei schöner Tiere. Vielmehr kann er seine 
Karawane kostenlos mit frischem Fleisch versorgen und manch« 
schöne Felle und Haute für spater zurncklegon. Trifft man 
Elefanten, so ist ein Jager ein wahrer Schatz für die Gesell- 
: schaft, weil er Eltenbein umsonst gewinnt Ich selber habe 
; Leute im südwestlichen Afrika kennen gelernt, welche sich 
I mit Elfenbein und Straussenfedern ein Vermögen erworben 
haben. 

Dass die Eröffnung dieses Landes dem Handel ein neues 
| Feld zuführen würde, davon hin ich fest überzeugt. Wohin 
ich kam. waren die Eingeborenen auf Handelsgeschäfte er- 
picht, — sie wollten immer lieber handeln als fechten. Be- 
ständig sagten sie zu mir, „warum kommst du nicht zu uns 
und errichtest einen Laden — Laden heisst bei ihnen Djuka, 
was sie von den Sansibarern übernommen haben — , damit 
wir unsere Sachen gegen deine Waaren umtauschen können ? b 
An 350 km. von der Küste entfernten Örtern habe ich Leute, 
welche nie zuvor einen weissen Mann gesehen hatten, im Be- 
sitz von Maria-Theresia-Thalern und indischen Rupien gesehen, 
wofür sie von mir Tücher kaufen wollten. Sie hatten natürlich 
diese Münzen von den Küsteuh&ndlern bekommen, aber das 
beweist doch, dass sie den Wert des Geldes zu verstehen an- 
fangen; Mnndara, der Fürst von Moschi, am Kilima-Ndjaro, 
i wollte durch meine Vcrinitteliing sich sogar ein Bankkonto in 
I Sansibar verschaffen und hatte eine bestimmte, wenn auch rohe, 
Idee von Anweisungen. Seihst die stolzesten Stamme hier 
haben ein Bedürfnis nach fremden, ausländischen Gegenständen 
wclches.bcfriedigt werden mnss. Des weiteren wird man, sobald 
der Handel begonnen hat und ein fester Markt eingerichtet 
ist dadurch den Sklavenhandel unterdrucken. Die Häuptlinge 
, verkaufen jetzt ihre Leute in die Sklaverei, weil die Araber 
nichts anderes von ihnen kaufen und Sklaven für den Kütten- 
händler die nützlichste Geldanlage sind; aber mau überzeuge 
sie eiutnal — uud die Afrikaner sind viel praktischer als man 
gewöhnlich glaubt — dass sie mehr Geld verdienen können, 
wenn sie ihre Sklaven dazu anhalten, den Hoden zu bebauen 
und Nahrungsmittel und andere Handi-Isproduklc zu erzeugen, 
und ich bin gauz sicher, dass der Verkauf dieser Unglücklichen 
ins Ausland aufboren wird. Jetzt fuhrt ein Häuptling gegen 
den andern Krieg lediglich zu dem Zweck, um sieh Gefangene 
zu verschaffen und sie als Sklaven zu verkaufen, aber der 
Haudclstrieb wird den Frieden herbeiführen, indem er das 
Schwert in eine Sichel unwandelt und die verlassenen Felder 
mit schonen, marktfähigen Ernten bedeckt. Diese Menschen 
verdienen recht wohl die Segnungen der Civilisalion — ja 
selbst die stolzen und räuberischen Massai nehmen schon 
mildere Sitten an. wo sie mit dem Kustcnhaudel in Berührung 
kommen. 

Ich würde vorschlagen, hei jeder Unternehmung zur Auf- 
schliessung des östlichen aei)iiatorialeu Afrika den Kilima- 
Ndjaro zum Mittelpunkt der Operationen zu machen, sowohl 
wegen des schoueu Klimas und der Verträglichkeit der Einge- 
borenen, als auch aus dem ferneren Grunde, weil das Land 
zwischen dein Kilima-Ndjaio und der Huste keine Gefahren 
birgt 

Ks unterliegt für mich keinem Zweifel, dass einige, wenn 
nicht viele meiner Leser verschiedenen meiner Behauptungen 
mit reizbarer l'uglaubigkeit zugehört haben. Für die beschau- 
liche Natur eines Engländers, welcher genug verdient bat um 
davon leben zu können und seinen Besitz in Ruhe zu geniesscn 
wünscht, ist es etwas langweilig, unter Reisende zu geraten, — 
deren Werke er sonst im bequemen Lchnstubl überfliegt — 
welche hartnackig darauf bestehen, ihn mit neuen und wunder- 
vollen Landstrichen bekannt zu machen, welche möglicher 
Weise Dorados »erden können, an welchen er Interesse 
nehmen und iu wulcheu er sein Geld anlegen soll, weil sie 
sonst ihn nicht in Ruhe lassen, sondern beständig seine Obren 
mit der fürchterlichen Nachricht betäuben, dass er eine un- 

! wiederbringliche Gelegenheit versäumt hat, seinen Patriotismus 
und seinen Scharfsinn in Handelsangelcgenboilcn zu zeigen. 
Wir kennen ja diese Klagen und Ausrufe sattsam, welche 
immer wieder durch die I'russe gehen und John Bull beim 
Frühstück angreifen und anf dem Rückweg aus dem Geschäft 
martern. „Du hast schon die Kornkammer von Afrika oder 
Amerika verloren," so rufen die Stimmen eine um die aodere 

I „Jetzt bist Du im Begriff, den Garten von Asien den Fran- 
zosen, Russeo, Deutseben zu überlassen I" und so geht es 

I weiter. Ich für meinen Teil bekenne gern, dass ich eher mit 
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solchen Lesern aympatisire, welche nach Dnrchlesung eines 
Kapitels wie dieses eine gewisse ruhelose Keckheit verraten. 
Das Gefühl entspringt teilweise aus einer versteckten Über- 
zeugung von einem Element von Wahrheit in diesen Berichten 
und zum andern Teil aus dem Verdruss, duss man diese günnti- 
gen Verhältnisse nicht abersehen darf, sondern sie entweder 
selber sich zu eigen machen oder in andere Ilaade Obergeben 
maus. „Warum könnt Ihr uns nicht in Frieden lassen?" fahlen 
sie sich geneigt auszurufen, „wir haben genug verdient für 
unsern unmittelbaren Bedarf, wir wollen uns auf neue Unter- 
nehmungen nichtweiter einlassen. 1 ' Oder sie bemühen sich, mit 
Behagen Uber den Störenfried herzufallen, indem sie Beweis 
gegen Beweis stellen und seine verführerische Statistik an- 
greifen. Ja, lieber Leser, es tbut mir ja selbst leid, dass ich 
Sie damit gequält und getauscht habe, indem ich einige Blatter, 
mit einer kommerziellen Propaganda gelullt, in ein, wie Sie 
glaubten als Sic dem Buchhändler die Bestellung aufgaben, 
Durchschnitisbuch Uber Afrika einschmuggelte, in welchem 
Sie nichts als Abenteuer mit LOwen. Luflsprunge durch Büffel, 
Begegnungen mit widerwärtigen Eingeborenen u. s. w. zu finden 
erwarteten. Glauben Sie mir, dass ich es nicht aus eigenem 
Interesse gethan habe. Ich bin kein afrikanischer Ilaudler 
und werde es nie werden. Ich will keine Gesellschaft gründen, 
um Ostairika aufzuschliessen und in Landbesitz zu spekuliren 
Wenn eine Eisenbahn zum Kilima-Ndjaro gebaut wird, so 
werde ich von diesem Fortschritt wahrscheinlich in den Wal- 
dern von Borneo oder auf den Schncegipfelu der Anden hören 
und mich dabei erinnern, dass ich einstmals auch in jener 
Gegend der Erde war. Wissenschaftliche liestrebungen und eine 
gewisse Wunderluit haben mich in jene reich ausgegestatteten 
Gegenden geführt, wie t>ie mich vielleicht nächstes Jahr in 
eine andere Gegend führen werden, und ich habe es für richtig 
gehalten, meineu Landsleuten nicht zu verschweigen, welche 
Vorteile sie bieten, damit, wenn britische Kautteute und 
Menschenfreunde den Verlust jenes grossen afrikanischen Sa- 
natoriums beweinen, sie wenigstens nicht Uubckanntschaft mit 
seiner Lage und seinen Vorteilen vorschützen können. 

Damit seien denn diese meine armseligen Bemerkungen 
dem gütigen Ermessen des Publikums übergeben, welches aber 
die Schriftsteller des Tage« zu richten hat. 



Oie Benutzung der Quai -Anlagen in Hamburg 
in den Jahren 1883-85. 

Die Qnai- Anlagen in Hamborg umfassen den Sand- 
tbor-, Kaiser-, Daltnann-, Hübcner-, Strand -Quai sowie 
den Quuispeichor und wurden dieselben fast ausschliesslich 
von Dampfern, ausser von einzelnen deutschen, englischen, 
französischen, dänischen Seglern benutzt. Die Quaiver- 
waltung bezw. die Depntatiou fflr Handel und Schiffahrt 
veröffcotlicht jedes Jahr über die Benutzung dieser An- 
lagen ausführliche Ucbersichten, denen wir Nachstehendes 
entnehmen. 



:h Flagge 





1886 


1884 


1883 


8*hiffo 


B.ffUtcr. 
Ton» 


I Roglitvr- 
8 * h,S *| To«. 


Schiff« 


Krgi»t»r- 
Tona 


Deutache 

Englische 

KrnnztfHische . 
Norweginche 

Dänische 

Belgische ... 
.Schwedische . 
Hollftudmehe . 


865 
13 69 
80 
62 
2 
2 
51 
168 
86 


816 465 
»02 409 
66 331 
31919 

1 375 

2 318 
16 62H 
61 865 
56 »69 


792 
1 346 
116 
61 
1 

63 
156 
80 


759 893 
940 227 
8:1 407 
30 861 
182 

15 178 
66 136 
49 641 


643 
1 346 
118 

61 

2 

62 
151 
48 


637 626 
927 675 
82 286 
22 166 
1 284 

14 621 
66 614 
32 122 


Total .... 


2 676 


1 945 269 


2 604 | 1 935 ölö 


2411 


1 774 282 


Von dl«Mn Schilfe» 1 
mthliltM Ladiag 2 513 i 1 840 024 
Leer kamen flu | 102 j »R 335 


2 462 
162 


1 849 687 2 223 
85 878 1 1H8 


1 661412 
112 870 



31 namhaft aufgeführte Rhedercicn und Agenten teilen 
sich in die Expeditionen dieser Schiffe, mit 329 (H. J. 
Perlbach & Co.) 282 (A. Kirsten) 273 (C. Hugo) 245 
(Wilhelm Pott) 113 (D. Fuhrmann) 125 (H.-A. P.-A.-Ge- 
sellschaft) 116 (11. C. Höver) 115 (W. Zoder) bis her- 
uDter 1 Schiff (J. Silvaiii). 

Die meisten dieser Dampfer sind natürlich regel- 
mässige Packetschiffe und kommen deshalb alljährlich 



mehrere Male in den Hamburger Hafen, 
im verflossenen Jahre 

160 deutsche Schiffe 

169 englische » 

9 französische > 

20 hoUändlachu > 

7 schwedische ». 

22 norwegische > 

2 dänische » 

17 spanische » 

2 belgische » 



So 



866 Reisen, durchschnittlich 6.7 Reisen 

1 36» > 

80 > 

168 » 
61 

62 > 

2 > 

86 » 

2 . 



» 


8.6 






8.9 




■i 


8 4 


.' 


• 


7.3 


:• 


i 


2.8 




T 


1.0 


> 




6.1 






1.0 


- 



2. Nach den Abgangshäfen geordnet, so kamen von: 



Amsterdam . . . 

Antwerpen 

Bordeaux 

» u. Harre 

Bremen 

Bristol 

Boulogne 

Cardiff 

Dublin 



Goole . . 

Qriwaby 

Gotbenourg, Co 
penhagen etc. . 

ITarwirh 

Hull 

Hartlepool 

Hafen des Mittel 
lflnd. Meeres . 
Hafen D.d. Elbe.. 

Harre 

Kings Lynn .... 

Lcith ... 

Liverpool 

London 

Nantes. 

Norwegen, «».Nif» 

Odessa 

Oporto 

Patres 

Rotterdam , 

Schottland «iy.Hif.n 

Spanien 

Southampton 
Ii olm 



Hilfen 



Total 



1886 



Schilt« 



BigUUtr 

Tni:« 



100 
61 
16 
413 
4 
34 

1 

66 
197 
13.1 

49 I 
123 



3t;;o5 

26920 
10847 
31119 
2839 
19399 

1096 

»0479 

85116 

16226 
70478 



210 162825 

104 j 56146 

r 

82 j 72776 

65 > 23415 

22 [ 14623 

81 i 35413 



1ü. r - 
98 
499 

71 
1 

64 
1 

66 
67 
86 
13 
1 

289 



101 H »4 
87 607 
320263 

81669 
1096 
26813 

347 
26065 
10809 
66883 
16245 

306 

492696 



2 675 1 946269 



1884 



Schiff» 



104 

r.it 

20 

n 

X 

17 

1 
1 

63 
193 
107 

61 
56 
209 
104 

67 
81 
62 
86 

103 
93 

616 
3 
64 



Xttiitar- 
Tau 



HHUTH 
28670 
13635 
30630 
1696 
7804 

1721 
446 
31661 
90096 
78239 

14429 
30244 
177107 
66143 

56266 
134 66'.? 
42802 
36384 
97021 
91480 
327274 
788 
28696 



39 19262 



68 
58 
76 

1 | 

287 



24146 
14022 
49393 
2182 
306 

606498 



2604 



i <.35i>u> 



1883 



Schifte 



Ktffijter 

Ton» 



f l7 
.* i 


4>Q *>OV 


.-.2 


26 2*1 


g 


6 242 


80 


63 831 


4 


813 


14 


9 018 


i 
i 


20.1 


51 


32 466 


174 


79 276 


112 


79 601 


52 


14 621 


207 


164 984 


105 


56 780 


62 


53 161 


63 


29 629 


' IA .* 


22 074 


90 


37 730 


114 


95 012 


109 


102 900 


620 


362 241 






42 


19 884 


21 


10 321 


67 




26 264 


53 


13 744 


6 J 


38 062 


1 


306 


232 


411 617 



2 411 



1 774! 



3. Wie endlich die Quais unter sich von den ver- 
schiedenen Schiffen und Nationalitaten besacht wurden, 
ergiebt sich aus nachstehender Ucbersicbt. Demnach be- 
nutzten im Jahre 1885 



der Nationalität 
nach 


im 

1 
& 


den 

ü 

I 

5 

Ui 


o 
a 
a 

a 
1 


iuai 

I 


s 

1 


• 

o. 

BT. 

i 

ar 


Total Schiffe 


Register 
Tons 


Deutsche Schiffe 


232 


288 


173 


80 


92 




866 


816 465 


Englische » .... 


479 


882 


207 


190 


101 




1 359 


902 409 


Knin/ tische » 


1 


2 


66 


3 


8 




80 


66 832 


Hollandische > 


67 


101 










168 


61 866 


Schwedische » 


1 






48 


2 




51 


16 628 


Norwegische » 


3 


3 


1 




66 




62 


31 919 


Dänische » .... 


1 








1 




2 


1 375 


.Spanische » 


1 


"7 


1 




82 




86 


56 969 


Belgische » .... 








1 


1 




2 


2 817 


1 utül 


785 


777 


449 322 


342 


- j2 675 


1 946 269 
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Die Entweichungen von Seeleuten der deutschen 
Handelsmarine im Jahre 1884. 

Nach den im Oktoberheft der ^Monatshefte zor Sta- 
tistik des Deutschen Reichs", 1885, gegebenen Nachweisen 
sind im Laufe des Jahres 1884 im Ganzen 4 109 Ent- 
weichungen von Seeleuten der deutschen Handelsmarine 
zur Anzeige gekommen, von denen 79 noch in das Vor- 
jahr fallen. Dagegen hatte die Zahl der zur Anzeige 
gebrachten Entweichungen im Jahre 1883: 4540, 1882: 
4400, 1881: 4082, 1880: 3662 und im Durchschnitt der 
Jahre 1880/84: 4159 betragen. 

Während demnach vom Jahre 1880 bis 1883 die 
Zahl der Desertionsfälle von Jahr zu Jahr gestiegen war, 
(von 1880 auf 1881 um 11,5%, von 1881 auf 1882 um 
7,8%, von 1882 auf 1883 um 3,2 %, und von 1880 
auf 1833 um 24.0%), ist sie im Vergleich zu letzterem 
Jahre im Jahre 1884 wieder um 9,5 % zurückgegangen. 

Vergleiche mau die bezüglich der Zahl der Deserti- 
onsfälle in den Jahren 1880 bis 1884 gemachten Angaben 
mit denjenigen Zahlen für die Gesamtbesatzung der deut- 
schen Kauffahrteischiffe, welche am 1. Jannar jedes dieser 
Jahre ermittelt worden sind, so kommen auf 1000 Mann 
Besatzung im Jahre 1880: 91, 1881: 103, 1882: 113, 
1883: 110 und 18H| : 104 Entwcichungen , sodass auch 
bei dieser Vergleichung für das letztgedachte Jahr gegen- 
über den beiden Vorjahren ein wesentlicher Rückgang 
der DeseriionRfälle sich ergiebt. 

Der Jahreszeit nach kommen von den für das Jahr 
1884 verzeichneten Entweichungen auf die Monate April 
bis Oktober durchschnittlich je 385, November bis März 
dagegen durchschnittlich nur 267, und die geringste Zahl 
mit 120 auf den Monat Dezember. In ähnlicher Weise 
haben auch in den Vorjahreu die Sommermonate vor den 
Wintermonaten durch eine grössere Zahl von Entweichungs- 
fällen sich ausgezeichnet , ohne Zweifel deshalb, weil der 
Schiffsverkehr der deutschen Handelsflotte in den erst- 
gedachten Monaten stärker ist als in den letzteren , in 
welchen ein nicht unbeträchtlicher Teil derselben wegen 
schwieriger Schiffahrt, höheren Risikos u. s.w. ganz still liegt. 

Nach der dienstlichen Stellung, dem Alter und der 
Nationalität unterscheiden sich die Deserteure folgender- 
massen für die Jahre 1880 bis 1884. 



Dienstliche Stellung Zahl der Entwichenen 



der Entwichenen 


1880 


1881 


1882 


1883 


1884 


Steuerleute und Bootsleute 


36 


44 


53 


33 


25 




316 


330 


347 


334 


290 


Matrosen u. Leichtmatrosen 2 185 2 356 2602 2 599 


2 340 




431 


479 


459 


381 


423 


Maschinisten u. Assisienten 


7 


12 


14 


11 


14 


Heizer u. Koblcnzicher etc. 


564 


757 


811 


954 


925 


Lagenneistar etc 


59 


62 


51 


51 


49 


Personen uubek. Stellung. 


64 


42 


60 


174 


43 


Von den Entwichenen waren 


■ 










5 


14 


8 


5 


6 


von 1 5 bis unter 20 .labr alt 


669 


703 


633 


792 


706 


- 20 , , 25 „ „ 


984 


992 


1 063 


1 15« 


1092 


, '-i r > » „ 30 , ,. 


672 


827 


793 


827 


716 


„ 30 ., , 10 „ , 


394 


463 


483 


500 


420 


„ 40 „ „ 50 . „ 
50 Jahr und darüber alt . 


93 


110 


101 


128 


85 


10 


7 


26 


12 


13 


unbekannten Alters 


835 


966 1 147 1 118 


I 069 


Unter den Entwichenen befanden 


sich : 








2 207 2 623 2 800 


2 880 


2 645 


Ausländer 


1 315 


1 330 1517 


1 586 


1 424 


Personen unbek. Herkunft . 


140 


129 


83 


74 


40 


In Bezug auf die angegebene Zahl der deutscher 


Angehörigen war die engere Heimat : 










391 


505 


1 624 


1 640 


1 350 


Prcussen. . 


1289 


1518 


910 


907 


982 




164 


191 


48 


94 


85 




91 


120 


45 


46 


52 




64 


64 


36 


34 


29 




55 


69 


48 


44 


29 


" »as übrige Deutschland . . 


153 


156 


H9 


115 


118 



Mit Heuer, also mit Aneignung eines noch nicht 
verdienten Vorschusses sind entwichen 599 Seeleute oder 
14,6% der Gesamtzahl gegen 851 oder 18,7 % im Jahre 
1883, 915 oder 21,5% im Jahre 1H82, 942 oder 23,1 % 
im Jahre 1881 und 757 oder 20,7 % im Jahre 1880. 
Bestimmte Schlüsse lassen sich aus diesen Zahlen nicht 
iehen. 

In deutschen Häfen betrug die Zahl der angezeigten 
Entwcichungen 296 oder 7,2% der Gesamtzahl; davon 
kommen 101 auf Hamborg, 71 auf Bremen, 33anfDanzig 
und 11 auf Swincmttnde. Unter den Entwicheneu waren 
273, also die weit überwiegende Mehrzahl, Deutsche. 

Wie sich die Entweichnugcn auf die ausserdeutschen 
Häfen verteilen, geht aus den nachstehenden Zahlen hervor. 

Es sind entwichen im Jahre 1884: In den Vereinig- 
ten Staaten von Amerika 2545 (61,9%), davon in New- 
York 1694 (11,2%), Baltimore 328 (8,0%), S. Francisco 
; 91 (2,2%), Philadelphia 199(4,8%), iii britischen Häfen 
301 (7,3%). davon in Cardiff 69 (1,7%), Shields 14 
. (0,3%). London r .9 (1.4%), Liverpool 25 (0,6%), Ncw- 
i Castle 13 (0,3%), Hull 16 (0,4%). in Central- und Süd- 
I amerika 338 (8,2%) Australien und Südsce 243 (5,9%), 
Ostindien 60 (1,5%), Frankreich 66 (1,67,), Russland 24 
(0,67.), China 66 (l,67o), Niederland 40 (1,()7«), Belgien 
1 33 (0,97„), Afrika 23 (0,67o). — s— 



Hafengebühren in Ecuador. 

Eine Verordnung der Nationalversammlung der Re- 
publik Ecuador vom s. August v. .1. lautet wie folgt: 
Jedes in die Häfen der Republik einlaufende Scgel- 
| schiff zahlt für jede Registertonne die Steuer von 10 
Centavos de Sucre für jedes Leuchtfeuer oder jeden 
I Leuchtturm, welche sich in den Häfen befinden, in welche 
I es einläuft. 

Dampfschiffe zahlen die Hälfte der genannten Steuer. 

Kein Schiff von mehr als 30 T. darf ohne Lotten 
in die Mündung des Guayaquil ein- oder ans derselben 
auslaufen, und dasjenige, welches dies thut. hat die ent- 
sprechende Gebühr bis zur Insel Puris zu zahlen. 

Das Lotscngeld wird nach der Fusszahl des Tiof- 
gangs jeden Schiffes in den nachstehenden Beträgen be- 
zahlt. 

Von Santa Clara bis Guayaquil 2 Sucres für jeden 
Fuss und 1,60 Sucre von Punä bis Guayaquil , wobei die 
Steuer für die Einfahrt gleich derjenigen für die Ausfahrt ist 

Die inländischen Kriegsschiffe sind von dieser Ab- 
gabe befreit am'b sind die Lotsen verpflichtet, ihnen ihren 
Dienst unentgeltlich zu leisten. 

Den Hafenkapitänen gebühren als Nebeneinnahme 
3,20 Sucres, welche ihnen jedes inländische oder fremde 
Schiff zu zahlen hat, wenn es aus einem fremden Hafen 
kommt , und 80 Centavos für jede einzelne Abfertigung 
einer Musterrolle. 

Alle Schiffe von 20 T. und darunter und diejenigen 
inländischen, welche an den Küsten der Republik Küsten- 
handel treiben , sind von der Zahlung dieser Abgabe 
befreit. — s — 

Bestand der französischen Handelsmarine 
im Jahre 1884. 

Der Bestand der Handelsmarine, Segel- und Dampf- 
, schiffe zusammen genommen betrug im Jahre 1884 15 352 



i Fahrzeuge von 1 003 829 T 
Davon entfallen auf: 

Kleinfischcrei 10 075 83 332 

Grossfischerei 535 57 767 

Küstenfahrt 2 160 106 »84, 

Schiffahrtin europäischen Meeren , 

und im mittelländischen Meere 648 220 960 

Lange Fahrt 766 530 690 

Lotsenfabrzcuge, Schlepper, 

Yachten etc 1 168 34 846 
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„Panther" mit natürlichem Zuge 16.2, bei einer anderen 
künstlichem Zuge lt».3 Meilen in ilcr 



rrol.cfahn 

Stunde znrückgeTegT 



Von der österreichischen Kriegsmarine. 

Während der ersten Woche des Dezembers 1885 
wurden mit dem von der Marine-Sektion de* Rcichs- 
Kriegsministcriuuis bei der englischen Firma Armstrong 
in Bestellung gegebenen Torpedokreuzer ,. Panther'" meh- 
rere Probefahrten unternommen, die von dem günstigsten 
Erfolge begleitet waren und zu der Hoffnung berechtigen, 
dass der „Panther*, sowie seiD schon im September 1885 
vom Stapel gelaufenes Schwesterschiff „Leopard", den 
höchsten an diese moderne Schiffsklasse zu stellenden 
Forderungen entsprechen werden. Die in Verwendung 
gebrachte neuartige Maschine mit künstlichem Zuge ist 
ein Motor, der eine bisher in der österreichischen Ma- 
rine ungeahnte Leistungsfähigkeit und dabei trotzdem ein 
ko geringes Gewicht besitzt, dass den gestellten Anforde- 
rungen schon bei viel massigeren als den für gewöhnliche 
Propeller berechneten Dimeusionen des Schiffes entsprochen 
■werden kann. 

Uei einer der unternommenen Dauerfahrten hat der 

mit künstl ichem Zug 

Das sind ganz zufriedenstellende 
Leistungen, und dabei ist das Maximum der Leistungs- 
fähigkeit noch keineswegs erreicht, denn die Maschinen- 
Ingenieure der englischen Firma betrachten die Experi- 
mente mit der Maschine noch nicht als abgeschlossen, da 
6ie positive Anhaltspunkte für die Möglichkeit einer wei- 
teren Steigerung der Leistungsfähigkeit der Maschine mit 
künstlichem Zuge zu besitzen glauben Es ist daher 
wahrscheinlich, dass der .Panther 1, ebenso wie der 
.Leopard* bei der offiziellen Übergabe an die öster- 
reichische Marine eine Schnelligkeit von 19 Meilen in der 
Stunde besitzen werden. 

Vorläufig werden diese beiden Torpeilokrcuzer voll- 
ständig zu- und ausgerüstet, mit Ausnahme der Artillerie, 
denn die für jeden dieser beiden Kreuzer in Aussicht ge- 
nommenen zwei Vi cm Uinterladegeschmze werden erst 
in Pola installirt. Voraussichtlich werden beide Schiffe, 
deren jedes eine Wasserverdrängung von 1 530 T. und deren 
Maschine eine Pferdekraft von 3500 besitzt, anfangs 1SS6 
nach Pola übergeführt. Hier erfolgt dann die Bestückung, 
die ausser den erwähnten je zwei Hauptgeschäften noch 
aus mehreren Boots- und Landungsgeschützen, sowie aus 
Mitrailleuscn und Torpedos bestehen wird. Sobald diese 
Schiffe in Pola anlangen, wird nach dem Modell derselben 
auf der Marine- Werft (Oliveninsel) der Hau eines dritten 
schnellen Torpedokreuzers, der mit allen seinen Bestand- 
teilen im Inlaude hergestellt werden soll, in Angriff ge- 
nommen. 

Schliesslich mag noch erwähnt werden, dass der 
Fortgaug des Baus der nun ebenfalls in Pola hergestell- 
ten Yarrowboote ein derartiger ist, dass die österreichische 
Kriegsmarine im Frühjahr d. J. bereits Ober 28 Torpedo- 
boote (zwei erster, zwanzig zweiter und sechs dritter 
Klasse) verfügen wird. F. K. 



Berichte über das Rhedereigeschäft 



Hemel. Im abgelaufenen Quartal sind in den hiesigen 
Hafen 

184 Schiffe in Ballast 

3 . Nothafen und vcrsegclt 
126 „ mit Frachten 
eingekommen, dagegen 

13 Schiffe in Ballast 
3 . Nothafen und versegolt 
290 „ mit Frachten 

aasgelaufen. 

Dan dg. Während der Monate Juli und August ver- 
harrten die Uolzfrachten auf dem bisherigen niedrigen 
Stand, und erst im September trat, weil die meisten an- 
langenden Schiffe aufgelegt wurden, trotz schwachen Be- 



gehrs eine kleinere Steigerang ein. Dampfer litten hier 
unter dem Mangel an Frachtgütern, namentlich von Ge- 
treide; erst gegen Schluss des September stellte sich 
einiger Bedarf, besonders für Belgien und die Niederlande 
ein, ohne dass es gelang, die Frachten in die Höhe zu 
bringen. Rückfrachten für Kohlen hierher schliessen eine 
Kleinigkeit fester, dagegen bleiben Petrolcumfrachten von 
den Vereinigten Staaten von Amerika nach der Ostsee 
sehr niedrig. Mehrere grössere zur hiesigen Rhederei 
gehörige Dampfer waren aus Mangel an nutzbringender 
Beschäftigung während des Quartals aufgelegt, andere 
werden jetzt bereits ins Winterlager gebracht. 

Im abgelaufenen Quartal sind in unserem Hafen 582 
Schiffe eingekommen und VU Schiffe aus demselben aus- 
gelaufen. 

Stettin. Der Schiffsverkehr hat sich mit Reginn des 
Herbstes wesentlich gehoben; in Folge dessen sind auch 
die Frachtraten besser geworden, indessen nicht in dem 
Masse, dass dndurch eiu entsprechendes Acquivalent für 
die durch die vorgerückte Jahreszeit bedingten Mehr- 
kosten und Gefahren geboten wurde. Dampfer haben 
besonders von Petersburg bezw. Kronstadt aus für den 
Transport russischen Getreides reichliche Beschäftigung 
gefunden. 

Kiel. Das Befrachtungsgeschäft ist bei dem be- 
schränkten Verkehr auch in den letzten drei Monaten 
ein recht ungünstiger gewesen, und wohl überall hat eine 
nicht geringe Anzahl von Dampfern keine Beschäftigung 
finden können. 

Bei dem geringen Begehr nach Bäumten und dem 
Ühcrmass der angebotenen Schiffe war selbstverständlich 
der Druck auf die Frachtraten ein recht grosser und dio 
in Fahrt gebliebenen Schiffe haben durchschnittlich wohl 
eher mit einem Verlust als mit einem kleinen Nutzen 
arbeiten müssen 

Liberk. In der Zeit vom 1. Januar bis 30. Septem- 
ber liefen in unseren Hafen ein : 

1885 . 1093 Dampfer u. G36 Segelschiffe 1735 Schiffe 

1884 , . 100 .' „ . 716 ,. = 1718 „ 

1885 -|- 97 Dampfern. — 80 Segelschiffe = -(- 17 Schiffe 
Flensburg. Dainpferfrachten — Segelschiffe kommen 

fast gamicht in Betracht — haben gegen das /.weite 
Vierteljahr eher noch einen kleinen Rückgang erfahren; 
so sind im Laufe des dritten Quartals verschieden« 
Dampferladungen in britischen und deutschen Schiffen zu 
nur 4 Schill, für die Ton und selbst darunter hierher ge- 
bracht worden. 

Gegen den Herbst hin, und da mehrere Dampfer 
wegen Mangels an lohnenden Frachten bereits aufgelegt 
sind, ist eine kleine Besserung eingetreten. 

. — s — 

Werte von Schiffsanteilen. 

Das zweimal wöchentlich erscheinende „Flcnsburgcr 

Kursblatt" veröffentlichte in seiner Nummer vom 23. Dec. 

v. J nachstehende Ucbersicbt Uber Werte und Grössen 
von Schiffsanteilen. 
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Verkehr deutscher Sohlte im Jahre 1884. 

fvrte. Im Jahre 1884 sind 49 deutsche Schiffe 
hier ein- und ausgegangen. Sämmtliche Schiffe kamen 
beladen an, 7 liefen in Ballast, die übrigen mit Wein and 
Kork beladen wieder ans. 



Laufende Zinsen kommen nur hei Anleihen, dagegen 
bei Aktien nnd Kbederei-Anteilen nicht in Anrechnung. — 
Etwaige Uebertragungskosten halbschicdlich zu Lasten beider 
Teile. 

Es verdient alle Anerkennung, dass anter vorliegenden 
Umständen die llensburger Dampfschi ffs-Ehederei noch 
den Mut zu ferneren Neubauten hat. Wir lesen darüber in 
derselben Nummer : Die Flensburger Rhcderei hat sich 
wieder um einen Seefrachtdampfer vermehrt, indem der 
von der Flensburges Schiffbau-Gesellschaft s. Z. für eigene 
Rechnung in Bau genommene und inzwischen fertig ge- 
stellte Dampfer, Stapel No. 73, an eine hiesige Rhcderci- 
Gcsellschaft Ubergegangen ist. Dieses Schiff, welches 
den Namen .Wega' erhalten hat, bat bereits am 1. Dcc. 
v. J. unter Führung dos Kapitän Hansen (bisher Fahrer 
des Dampfers „Spica") den Hafen verlassen. Corrcspon- 
dontrheder sind die Herren Holm & Molzen hieselbst. 
Nach dem s. Z. ausgegebenen Prospekte beträgt der 
Kaufpreis des Schiffes 232 500 .<t und das Rhederei- 
Kapital 2.10 000 M., in 46 Anteilen a 5000 Jk, worauf die 
Einzahlung mit 10 % zum 30. November d. J. nnd mit 
90% zum 1. Marz 1866 zu geschehen habe. 

Eine gleichlautende Notiz in den dortigen Zeitungen 
Uber die zur allseitigen Zufriedenheit ausgefallene Probe- 
fahrt dieses Dampfers sagt: Das Schiff, welches zur 
Klasse Britisch Lloyds 100 A 1 unter Specialaufsicht 
gebaut ist, hat folgende Masse: Grösste Länge 207' 6\ 
gri.sstc Breite 30', Tiefe 15' 3" Die Tragfähigkeit ist etwa 
1160 Tons Schwergut. Der Dampfer, mit Wasserballast 
im doppelten Boden nach dem Cellularsystcm vergehen, 
hat eine Maschine von 90 nomin. Pferdestärken , welche 
mit 100 Pfd. Druck pro Cl-Zoll arboitet. Die bei der 
Probefahrt geloggte Geschwindigkeit von 10'/« Knoten 
entsprach vollständig den gehegten Erwartungen. Die 
Maschine indizirte 460 P.-K. bei einem Kohlenvcrbrauch 
von nur 1,33 Pfd. für die indizirte Pferdestärke. 



*) Gezahlte Abschlagsdividcnde. 



lalta. Im abgelaufenen Jahre sind 63 deutsche 
Handelsschiffe (57 Dampfschiffe und 6 Segelschiffe) hier 
eingegangen, darunter 1 Segelschiff in Ballast. In dem- 
selben Jahre sind von jenen Schiffen 62 wieder ausge- 
gangen, darunter 2 Segelschiffe in Ballast. Am Jahres- 
schlüsse verblieb ein deutsches Segelschiff im Hafen; 
dasselbe verscgeltc Mitto Janaar v. J. in Ballast. 

Batavia. 19 deutsche Schiffe (1 Dampfschiff, 18 Segel- 
schiffe) von zusammen 12 291 Reg. -Tonnen liefen im 
Jahre 1884 ein, davon 1 Segelschiff in Ballast. Von 
jenen Schiffen sind im Laufe des Jahres 17 (1 Dampf- 
schiff. 16 Segelschiffe) wieder ausgegangen, darunter 9 
(1 Dampfschiff und 8 Segelschiffe) in Ballast. 1 Segel- 
schiff von 737 Reg.-Tonnen wurde durch Verkauf arabi- 
sches Eigenthum. Am Jahresschluss war 1 deutsches 
Segelschiff von 1158 Reg.-Tonnen im Hafen. 

Bio;o-0»aha. In dem Hafen von Kobe kamen ein 
im Jahre 1884: 

25 deutsche Schiffe jnit einem Gehalt von 21 373 Reg.-T. 
und gingen aus : 

23 deutsche Schiffe mit einem Gehalt von 19 781 Rcg.-T. 
Unter den angekommenen Schiffen befanden sich: 
II Segelschiffe mit einem Gehalt von 6 501 Tonnen 
14 Dampfer , . , n 15 472 

Von den eingegangenen Schiffen waren 20 befrachtet, 5 

in Ballast, von den ausgegangenen 19 befrachtet, 4 in 

Ballast. 

Swalai. Im Jahre 1884 sind hier 67 deutsche 
Fahrzeuge von zusammen 63 963 Tonnen angekommen, 
davon waren 64 Dampfschiffe und 3 Segelschiffe. 5 Dampf- 
schiffe kamen iu Ballast an. Von jenen Schiffen sind im 
Laufe des Jahres 63 Dampfschiffe und 3 Segelschiffe 
wieder ausgegangen, darunter 7 Dampfschiffe und 2 Segel- 
schiffe in Hallast. 

Fatschaa. Im Jahre 1 -64 verkehrten hier 11 deutsche 
Fahrzeuge (6 Dampfschiffe und 8 Segelschiffe) von zu- 
sammen 5 455 Reg.-Tonnen. In Ballast kamen an 3 
Segelschiffe und liefen aus 2 Dampfschiffe. 

(npstadl. Im Jahre 1884 sind 31 deutsche Fahr- 
zeuge von zusammen 10 499 T. hier eingegangen, darunter 
2 in Ballast. 1 derselben kam behufs Einnahme von 
Kohle, 2 behufs Einnahme von Proviant und 3 behufs 
Vornahme von Reparaturen. Vou jenen Schiffen sind 20 
im Laufe des Jahres wieder ausgegangen, darunter 4 in 
Ballast, 5 mit ihrer Ladung und 1 mit einem Thcil der 
ursprünglichen Ladung. 

Tort Elizabeth. Im Jahro 1884 sind 13 deutsche 
Fahrzeuge (II Segelschiffe nnd 2 Dampfschiffe) hier ein- 
und aasgegangen. Sämmtliche Schiffe kamen beladen, 7 
(Segelschiffe) liefen in Ballast aus. 

KU fcraade d» Im Jahre 18*1 sind 61 deutsche 

Segelschiffe hier eingegangen, darunter 1 in Ballast. Von 
diesen Schiffen sind in demselben Jahre wieder ausgegan- 
gen 57, darunter 28 in Ballast 1 Schiff wurde als see- 
untüchtig verkauft. Die übrigen 3 Schiffe befanden sich 
am Jahresschlüsse im Hafen. 1 der letzteren ging An- 
fangs Janaar v. J. in Ballast, nnd die beiden übrigen gingen 
im Februar beladen wieder ans. Von deutschen Häfen 
direkt liefen hier und in Porto Alegre 17 nichtdeutsche 
and ferner 10 deutsche Schiffe ein. sämtlich von Ham- 
burg mit Stückgütern kommend. 

Galla«. Im Jahre 1884 sind hier 37 deutsche Fahr- 
zeuge von zusammen 34 964 Reg. • Tonnen angekommen 
und zwar 23 Dampfschiffe von 26 830 Reg.-Tonnen und 
14 Segelschiffe von 8134 Reg.-Tonnen 1 der letzteren 
kam in Ballast an. Von jenen Schiffen sind in demselben 



Jahre 34 von zusammen 33 353 Reg. -Tonnen wieder aus- 
gegangen, und zwar sämtliche Dampfschiffe und 11 Segel- 
schiffe von 6 523 Reg.-Tonnen, 10 Schiffe liefen in Ballast 
ans. I Segelschiff von 382 Reg.-Tonnen , welches in 
Havarie eingekommen war, wurde verkauft. Am Jahres- 
schlüsse waren 2 deutsche Segelschiffe von zusammen 
1229 Reg.-Tonnen im Hafen; dieselben liefen Anfang 
Janaar d. J. in Ballast aus. 

Valparaiso. Bei Beginn des abgelaufenen Jahres 
waren 8 deutsche Fahrzeuge (7 Segelschiffe und 1 Dampf- 
schiff) im Hafen. Während des Beriebtjahres sind ein- 
gegangen 132 solcher Fahrzeuge (47 Dampf- und 65 
Segelschiffe), darunter 3 (Segelschiffe) in Ballast. 3 Schiffe 
liefen zur Entgegennahme von Ordre, 2 um Trinkwasser 
und Proviant einzunehmen und 4 in Havarie ein. Von 
jenen, zusammen 110 Schiffen, liefen im Jahre 1884 
wieder aus 126 (47 Dampfschiffe und 81 Segelschiffe), 
darunter in Ballast 31 (Segelschiffe). 3 Segelschiffe 
wurden verkauft. Am Jahresschluss waren 9 deutsche 
Schiffe U Dampfschiff und 8 Segelschiffe) im Hafen. 

Bauria. Im abgelaufenen Juhrc sind 59 deutsche 
Fahrzeuge hier angekommen, und zwar 33 Dampfschiffe 
und 2fi Segelschiffe, unter letzteren 1 in Ballast. Jene 
Schiffe sind im Laufe des Jahres bis auf 2 , welche erst 
Anfang Januar d. J. versegelteu, wieder ausgegangen, 
darunter 13 (1 Dampfschiff und 12 Segelschiffe) in Ballast. 

Sjdney. Im abgelaufenen Jahre sind 41 deutsche 
Fahrzeuge 114 Dampfschiffe und 27 Segelschiffe) von 
zusammen 30 981 Kcg.-Tonnen angekommen, darunter 3 
Segelschiffe iu Ballast. Gebaut wurde für deutsche Rech- 
nung 1 Segelschiff von 51 Reg.-Tonnen und angekauft 1 
Dampfschiff von 1 1 2 Reg.-Tonnen. Von diesen zusammen 
•JJ Fahr/ enge n \ou im Ganzen 37 111 Reg.-Tonuen sind 
im Laufe des Jahres 1 bS 1 lu (4 Dampfschiffe und 26 
Segelschiffe) ausgegangen , darunter 12 (1 Dampfschiffe 
und 8 Segelschiffe) in Ballast. Am Jahresschlüsse waren 
3 deutsche Schiffe (1 Dampfschiff und 2 Segelschiffe) von 
zusammen 2 ."59 Reg.-Tonnen im Hafen. 

Newraslle (Seusüdwales). Im Jahre 18*1 verkehrten 
im hiesigen Hafen 27 deutsche Schiffe von zusammen 
23 119 Reg. -Tonneu. und zwar s Dampfschiffe und 19 
Segelschiffe. Sammtliche Schiffe kamen in Ballast an 
und nahmen 31 185 T. Kohle in Ladung. 

Seathampten. Im Jahre 1881 sind im hiesigen 
Hafen 185 deutsche Handelsschiffe von zusammen 106 382 
Reg.-Tonuen ein- und wieder ausgegangen, und zwar 172 
Dampfschiffe und 13 Segelschiffe. 

Hongkong. Im Jahre I s*4 sind 2'JÜ deutsche Fahr- 
zeuge hier eingegangen und zwar 201 Dampfschiffe und 
9.1 Segelschiffe; 40 derselben (30 Dampfschiffe und 10 
Segelschiffe) kamen in Ballast und 2 (1 Dampfschiff und 
1 Segelschiff) teilweis in Ballast an. 1 Dampfschiff 
wurde für deutsche Hcebnung hier gebaut. Von diesen 
zusammen 297 Schiffen gingen in demselben Jahre 285 
(192 Dampfschiffe und 93 Segelschiffe) wieder aus. dar- 
unter in Ballast 7s. (44 Segelschiffe und 34 Dampfschiffe). 

Caaten. Im Hafen von Kiuugtschau sind im Jahre 
1884 93 deutsche Fahrzeuge (Dampfschiffe) von zusammen 
42 068 Reg.-Tonnen ein- und ausgegangen. Von denselben 
liefen leer 27 ein und 28 aus. 

Singaporc. Im Jahre 1884 sind hier angekommen 
240 deutsche Fahrzeuge und zwar 175 Dampfschiffe und 
€5 Segelschiffe. Davon kamen 14 (10 Segel- und 4 
Dampfschiffe) in Ballast und 1 Segelschiff theilweise in 
Ballast. 



Von jenen Fahrzeugen liefen in demselben Jahre 
wieder aus 226 und zwar 172 Dampfschiffe und 54 Segel- 
schiffe, darunter 80 (49 Dampfschiffe und 31 Segelschiffe) 
in Ballast. 

Am Jahresschlüsse waren 14 deutsche Fahrzeuge 
(3 Dampfschiffe und 1 1 Segelschiffe) im Hafen. 

lanila. Im Jahre 1884 sind hier 40 deutsche 
Fahrzeuge von 31 709 Reg.-Tonnen angekommen, darunter 
10 in Ballast. Von diesen Schiffen sind in demselben 
Jahre 37 von zusammen 30 401 Reg.-Tonnen wieder aus- 
gegangen, darunter 19 in Ballast. I deutsches Fahrzeug 
von 256 Tonnen wurde verkauft. Am Jahresschlüsse 
waren 2 deutsche Schiffe von zusammen 1249 Reg.-Tonnen 
im Hafen; dieselben gingen Mitte Januar v. J. wieder 
aus, davon eins in Ballast. 

Seerabava. Im Jahre 1684 sind hier 27 deutsche 
Fahrzeuge (II Dampfschiffe und 16 Segelschiffe) einge- 
laufen, darunter 5 (1 Dampfschiff und 4 Segelschiffe) in 
Ballast. Von jenen Fahrzeugen sind im Laufe des Jahres 
26 (11 Dampfschiffe und 15 Segelschiffe) wieder ausge- 
gangen, darunter 7 (4 Dampfschiffe und 3 Segelschiffe) 
in Ballast. Am Jahresschlüsse war 1 deutsches Segelschiff 
im Hafen. 

iliu de Janeiro. Im Jahre 1884 liefen im hiesigen 
Hafen 171 deutsche Schiffe ein, gegen 187 im Jahre 1883. 

In demselben Zeitraum liefen aus 1G6 Schiffe, gegen 
1*7 in 1883. l'nter den 171 eingelaufenen Schiffen be- 
linden sich 108 Dampfer von 168400 T. und C3 Segel- 
schiffe von 19640 T. 

In langer Fahrt liefen 130, in Küstenschiffahrt 41 
Schiffe ein. Es ist anzunehmen, dass die Küstenfahrt von 
hier nach den Haien von Rio Grande do Sul zunehmen 
wird, da die Provinzen St. Catbarina und Parana sich 
voraussichtlich immer mehr vom Markte von Rio de Ja- 
neiro ab- und den Einfuhrhäfen der genannten südlichsten 
Provinz zuwenden werden. Letztere besitzt einen eigenen 
niedrigeren Zolltarif. Grosse Seeschiffe können aber die 
Barre von Rio Grande do Sul uicht passiren, der euro- 
päische Import muss daher zunächst nach hier dirigirt 
werden, um in flachgehende Dampfschiffe umgeladen zu 
werden. Derartige Dampfschiffe unter deutscher Flagge 
fahren bisher nicht, die ankommenden deutschen, für die 
Südprovinzen bestimmten Waaren müssen vielmehr auf 
Brasilianische und Britische Dampfschiffe umgeladen werden. 

Unter den fremden Flaggen nimmt die deutsche den 
zweiten Rang ein, sowohl inderOcean- als in der Küstenfahrt 

flonleudeo. Im abgelaufenen Jahre sind 66 deutsche 
Fahrzeuge hier eingegangen, darunter 4 in Ballast: be- 
züglich 3 Schiffe liegen nähere Angaben nicht vor. Von 

, jenen Schiffen sind in demselben Jahre wieder ausgegan- 
gen 58, darunter 21 in Ballast. 7 deutsche Fahrzeuge 

j wurden verkauft und bezüglich eines fehlen nähere Angaben. 

Porta Alegre. Im Jahre 1884 sind 31 deutsche 
| Schiffe von zusammen ( 577 Reg.-Tonnen, sämtlich be- 
laden, hier eingegangen Wieder ausgegangen sind von 
denselben 28, von zusammen 3240 Reg.-Tonnen, darunter 
4 in Ballast. Am Jahresschlüsse verblieben 3 deutsche 
Fahrzeuge von zusammen 317 Reg.-Tonnen im Hafen 



Nautische Literatur. 

Hang- und Qaartierliste der Kaixerl. Deutschen Marine 
für das Jahr lSHft, ( Abgeschlossen am 1. November 
1885). Auf Befehl Sr. Maj des Kaiser» und Königs. 
Bedaction: Die Kaiserl. Admiralität. Berlin, Verlag ton 
E. S. Mittler <£ Sohn, Kgl. Ho/buchhandlung. V. und 
123 Seiten gr. Üct. Preis: JH 2.50. 
Die „Rang- undQuartierliste der Kaiserl. Deutschen Marine" 

hat seit einigen Jahren eine etwas veränderte Gestalt erhalten. 

Abgesehen von der Ausseren Gestalt — Ersatz der Antiqua- 

durch FraJfcfKrschrift — sind die nachfolgenden Aenderungea 

die auffälligsten: 

Digitized by Google 
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1. Bei dem Abschnitte „Admiralität* fehlt die Anführung 
der einzelnen Decemate. 

8. Die den beiden Marine -Stationen unterstehenden Be- 
hörden werden nicht wehr wie früher geographisch (d- h. 
zuerst „Ostsee", dann „Nordsee"), sondern der Beschaffenheit 
nach zusammengestellt angeführt, s. B. Technische Institute, 
Wissenschaftliche Institute, Marine -Bildungswesen, Verwaltungs- 
behörden u. s. w. , 
• 3. Von den „Werftbeamten" sind nur die Ingenieure nnd 
Rendanton angeführt. 

4. In der „Liste S. M. Kriegsschiffe und Kriegsfahrzeuge" 
fehlen die in Bau befindlichen Schiffe nnd Fahrzeuge, sowie 
alle Torpedoboote. 

Der Personalstand der Kaiserlichen Marine war am l.Nov. 
1885 folgender: 2 Vize-Admirale, 7 Kontre-Admirale, 1 General- 
Major, 26 Kapitäne zur See, 51 Korvetten-Kapitäne. 101 Kapitän- 
Lieutenants, 16:'» Lieutenants zur See, 111 ÜntcrlieulenanU zur 
See, & Ottiziere a la suite der Marine. 4 Offiziere a la snite 
des Seeotflzierkorps, 79 Seekadetten, 32 Kadetten, 33 Offiziere 
des Sccbataillons. 1 Offizier ä la suite des Seeliataillons. 4 
Maschinen-Ober-Ingenieure, 15 Maschinen-Ingenieure, 24 Ma- 
schinen-Uuter-lngenieure, 1 Torpeder-Ingenieur , 2 Torpeder- 
Unter-Ingenieure, 14 Feuerwerksoffiziere, 10 Zcugoftiziere. 2 
Torpeder- Kapitän- LieutenauU, 3 Torpcder- Lieutenants. 4 Tor- 
peder-Unter-Lieutenants, 1 General Arzt I. Klasse, 4 Ober- 
Stabs-Ärzte I. Klasse. 4 Ober-Stabs Ärzte II. Klasse, 21 Stabs- 
Ärzte. 20 Assistenz-Ärzte 1. Klasse, 18 Assistenz-Ärzte II. Klasse, 
2 Unter-Ärzte, 3 Marinc-Ober-Zahlmeister. 17 Marine-Zahl- 
meister, 23 Mariue-Uoter-Zablmeistcr, 7 evangelische Marine- 
Pfarrer, 1 katholischer Marine- Pfarrer, 6 Justizbeamte. 13 In- 
tendanturbeamte, 2 Hekleidungsrerwaltunirs-Beamte, 2 Garuison- 
bau- Beamte. 4 Garnison- und Lazarethverwallungs - Beamte , 2 
Schiffsbau-Direktoren, 3 Maschinenbau-Direktoreu, 2 Hafenbau- 
Direktoren, 8 Si hiffsbau-ObiT-lnjfenieure, i» Mascbineobau-Ober- 
Ingenicur«, 2 Ilafcnbau-Ober-lngenieure, 1« Schiffsbau-Inge- 
nieure. 16 Maschinenbau Ingenieure, 7 Kendanten, 22 Ober-Uoots- 
und Ober -Steuerleute, 3-1 Uoots- und Steuerleute, iü Ober- 
Feuerwerker, 41 Feuerweiker, 30 Ober- Maschinisten, 91 Ma- 
schinisten, 5 Olier-Toipeder, 7 Torpeder, 5 Ober-Mechaniker, 
10 Mechaniker, 10 Ober-Meister. i;>Meister, 10 Ober-Materialien- 
verwalter. Hl Matcrialieuverwalter, 18 Zahlmeister- Aspiranten, 
6 Zengfeldwcbcl. 

Die Reserve zahlt: II Lieutenants zur See, 35 Unterlieute- 
nanls zur See. 1 Lieutenant zur See der Matrosen- Artillerie. 
6 Unterlieutenants zur See der Matrosen-Artillerie, 15 Offiziere 
des Seebataillons, 46 Ärzte, 30 Maschinisten, 23 Vizc-Mascbi- 



Die Seevehr zahlt: 3 Kapitän-Lieutenants, 14 Lieutenants 
zur See, 8 Unterlieutenants zur See, 1 Hulls-Untcr-Lieutenant, 
8 Offiziere des Seebataillons, 14 Ärzte. 22 Maschinisten, 8 Vize- 
Maschinisten. 

Die „Liste S. M. Kriegsschiffe und Kriegsfahrzeuge, sowie 
Liste der Fahrzeuge zum Ilafendienst" führt an: 13 Panzer- 
schiffe, \\ Panzerfahrzeuge, 9 Kreuzer-Fregatten, 10 Kreuzer- 
Korvetten. 5 Kreuzer, 4 Kanonenboote, 8 Avisos, 10 Schulschiffe 
nnd -Fahrzeuge, 1 Vormessungs-Fahrzeug, 2 Transport -Fahr- 
zeuge, 12 Fahrzeuge zum Ilafendienst, 10 Lotsenfahrzeuge und 
Feuerschiffe (Torpedoboote fehlen!) 

In Dienst gestellt waren am 1. November 1885 folgende 
Schiffe und Fahrzeuge: 

A. In au Beerbet mischen Gewässern. 
I. Auf der oslasiatischen Station: 1 Kreuzer. 1 Kanonen- 



2. Auf der australischen Station: 1 Korvette. 1 Kreuzer. 

3. Auf der osUnxenkamschen StaÜon: 1 Fregatte, 1 Kor- 
vette, 1 Brig. 

4. Auf der weslamertkamschen Station: Fehlt. 

5. Auf der ostafrikanischen Station: 1 Korvette, 1 Ka- 
nonenboot. 

6. Kreutergeschwader: 2 Fregatten, 1 Kreuzer. 

7. Auf der teestafrtkanischen Station: 1 Kreuzer, 1 Ka- 
nonenboot. 

8. Auf der Mittelmeer-Station: 1 Aviso. 

9. Schulgesehteader (Westindicn): 2 Fregatten, 2 Korvetten 

10. Kreuzergeschwader (auf der Heimreise); 2 Fregatten. 

B. In heimischen Oewfiuern. 
3 Panzerschiffe, 1 Panzerfahrzeug, 1 Artillerie-Schulschiff 
1 Torpedo-Schulschiff. F. K. 



Verschiedenes. 

ttr leleaialheslts Spaaleas. Der gesamt« Besitz- 
stand der überseeischen Besitzungen, welche Spanien noch 
als sein Eigentum betrachtet, ist folgender: 

Quadratkilometer Bewohner 

Coba 118 H33 1 521 664 

Puertorico mit den nächsten der 

Jungfern-Inseln 9 314 754313 

Philippinen 296 182 6 561 232 

Palaos 750 14 000 

Marianen 1 140 S 665 

Guinea, Fernando-Po, Corisco, 

Ellobey, Annohon, Territorium 

von San Juan 2 303 35 ooo 

zusammen 428 522 8 894 874 
Ans diesem Verzeichnis ersieht man, das die bedeu- 
tendste Kolonie nicht Cuba ist, sondern die Inselgruppe 
der Philippinen. Diese hat 12 grössere nnd mehr als 
1000 kleinere Inseln mit einem Flächeninhalt von nahezu 
300 000 Quadratkilometer und über G'/-, Millionen F.in- 
wohnern. Der Flächeninhalt ist ungefähr so gross wie 
der des Königreichs Preussen vor 18G6, während die 
Einwohnerzahl die des Königreichs Bayern übertrifft. D. K. 

He kaulfahrteiflutte Bremens bestand vor 50 Jahren 
aus 131 Schiffen mit 24 640 Reg.-Tons, dagegen am 
1. Januar d. J. aus 300 Schiffen, worunter 213 Segler 
mit 214 416 Reg.-T. und 87 Dampfer mit 100 02« R.-T. 
Die Finna D. H. Wätjcu <3k Co.. verfügt, wie vor 50 
Jahren, auch heute noch über die grösste Anzahl von 
Schiffen. Auf den Werften von Bremerhaven sind im 
Bau begriffen: ein viermastiges eisernes Schiff von ca. 
3000 Tons, ein Schiff von ca. 1300 T. , ein Dampfschiff 
von 300 T., sowie eine grossere Bark. Sämtliche Schiffe 
werden für eigene Rechnung gebaut. 

Ble D srrhuuerun;eii von Nittel« lad Sud -Afrika. Nach 
A. J. Waulers stellen wir im Folgenden einige interessante 
Angaben über die bis jetzt erfolgten Durchkreuzungen 
Mittel- und Südafrika zusammen. 
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Germanischer liloycl. 

Deutachc GcaellMohaft acur ClaaMÜlctrung' -vom Schiffen. 

Central -Bureay: Berlin W, Lutzow-Strasse 68. 

Schiffbaumeister Friedrich Sekfiler, General-Director. 
Schiffbauroeister C H. Kraut in Kiel, Technischer Director. 
Ol« Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und euaaerdeutschen Hafenplätaen. wo sie aar Zelt noch 
nicht vertraten ist, Agenten oder Beaichtiger au ernennen, und nimmt daa Central - Bureau beaug liebe 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 
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Deutscher Nautischer Verein 

Sieltentes Rundschreiben. 

Kiel, den 23. Janr. 1886. 

Den Vereinen wird unverzüglich die Tagesordnung 
für die bevorstehende Jahresversammlung zugehen. .Mit 
Bezog darauf erlaube ich mir die ergebene Bemerkung, 
dass die Nautische Gesellschaft zu Greifswald den in 
meinem sechsten Handschreiben erwähnten Antrag, betr. 
die Anschaffung eines Lotsendampfers für Memel, vorläufig 
wieder zurückgezogen und Herr Kapitän Oberländer in 
Herlin das Referat für den zweiten Antrag Greifswald, 
l ., Belegung der Oderbank mit einem Leuchtschiff") über- 
nommen hat. Ausserdem ist auf Wunsch des Nautischen 
Vereins zu Rügen walde die „ Vermehrung deutscher Kon- 
sularvertretungen in ausländischen Hafenplätzen' auf 
die Tagesordnung gesetzt worden. 

Aus der mir zugegangenen vorlautigen Begründung 
zu diesem Antrage teile ich Nachstehendes mit: „Von 
mehreren Mitgliedern des hiesigen Nautischen Vereins 
wurde in Anregung gebracht, dahin wirken zu wollen, dass 
an ausländischen Hafenplatzen, welche von deutschen 
Schiffen in neuerer Zeit bantiger freuuentirt werden, jedoch 
noch nicht Sitz eines deutschen Konsuls sind, solche resp. 
Konsular - Agenten angestellt würden. Die Zahl solcher 



llafcnplatzc ist jedenfalls eine grossere. Im diesseitigen 
Verein sind zwei Hafen, Dort recht und Ipswieh namhaft 
gemacht worden, in welchen die Kapitäne der nach dort 
bestimmten deutschen Schiffe die Zeit und Geld erfor- 
dernde Verpflichtung haben, in Konsulatsangclegenheiten 
nach Rotterdam resp. Harwicb zu fahren. Dortrecht hat 
bis vor einigen Jahren einen Konsularagenten gehabt, 
doch bat. derselbe wegen angeblicher Differenzen mit dem 
deutschen Konsul in Rotterdam sein Amt niedergelegt 
und ist ein Nachfolger desselben seitdem nicht ernannt 
worden." 

Kmpfohlen wird schliesslich, das Bedürfnis von Kon- 
sulaten resp. Konsularagenten in ausländischen Hafeu- 
plützen, wo noch keine Konsularvertretungen vorbanden, 
durch Umhorung bei den einzelneu Vereinen festzustellen 
und eventuell eiue bezügliche Petition des Deutschen 
Nautischen Vereins an den Herrn Reichskanzler gelangen 
zu lassen. 

Ich empfehle den Vereinen, diese Angelegenheit in 
ihren Versammlungen zur Vorberatung zu bringen. 
Der Vorsitzende des Deutseben Nautischen Vereins. 
Sartori. 



Die Konferenz für Küsten- und Hochseefischerei 

ist trotz der Ungunst der Jahreszeit und Witterung, welche 
manche Freunde der Fischerei am Besuche verhinderte, 
am 21. und 22. Januar in Bremerhaven abgehalten worden. 
Gegenwärtig waren 9 Vertreter von Regierungen aus 
Berlin. Schwerin, Bremen, Stade, Cuxhaven, Schleswig, 
eine Anzahl Mitglieder des deutschen Fischcreivcroins, 
Ortsbehtirden und Laudrätc aus näher und ferner benach- 
barten KUstcndistriktcn ; daneben aber etwa 40 praktische 
Fischer aus Bremerhaven, Geestemünde, Finkenwarder, 
Blankenese. Kranz, Nordernei, Spiekeroog, nebst i Fisch- 
meistern und dem Direktor der Emder Häringshschcrei, 
10 Fischhändler aus Bremerhaven, Geestemtnde, Nordernei, 
Dresden und eine Anzahl Kaufleute, Kapitäne, Angestellte 
n. s. w . im Ganzen ca. 120 Personen, so dass die Zu- 
sammensetzung eine reiche Veranlassung zum öffentlichen 
und wohl noch mehr zum privaten Ideenaustausch bieten 
mochte. 
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Der erste Gegenstand der Tagesordnung betraf die 
Frage, uie eine ausreichende Statistik Uber die deutsche 
Küsten- und Hochseefischerei zu beschaffen und auf 
dem Laufenden zu erhalten ist. Als bisher unerreichte 
Muster galten die Fischereibehördcn in Schottland, Hol- 
land und namentlich Norwegen, und dürften speziell unsere 
Verhältnisse uns zur Nachahmung des Nachbarlandes hin- 
weisen, dessen Lage eine der unsrigen ziemlich gleiche, 
dessen Thätigkeit freilich eine bedeutend grössere ist. 
Aus einer dem Reichstag als Motiv far die Bewilligung 
der bekannten 100 000 .ä. nuterbreiteten Vorlage ergiebt 
sich, dass in der Ostsee 82*28 Berufstischer und *180 
Geholfen mit 1 1 t> 'i i Boten, in der Nordsee aber nur 500 
Berufstiseher und 3'Jl Gehülfen mit 131 Schiffen und 
Fahr/engen «lein Fischfänge obliegen: das auffällige Miss- 
verhaltiiis der Nordsee gegen die Ostsee gleicht sieh da- 
durch grösstenteils aus, dass die Nordsecfahrzeuge bedeu- 
tend grosser sind. Ersichtlich ist eine stete Zunahme 
der Nordscefisehereibcvölkerung. — Wünschenswert wäre 
hei dieser Statistik. da«s llochsee- und Küstenfischerei 
getrennt wurden, so dass Doppclzäblnngen vermieden 
werden. Was die Statistik der Fahrzeuge, die Art und 
Zahl der Gerate anbelangt, so soll solche in guten Händen 
sein. Die Hauptfrage ist bei der Statistik die, wie man 
am besten die Menge der gefangenen Fische, namentlich 
der Privatfiselier, feststellen könne. "Früher hat man diese 
Frage kaum aufzuwerfen gewagt, jetzt aber, wo die Fischer 
sehen, welche Teilnahme ihr Gewerbe rindet, sind sie 
auch gerne bereit, der Statistik zu helfen, so hat z. B. 
die Blankcneser Fischcrcikasse sich dazu bereit erklärt 
und die Finkenwilrder wird demnächst darüber besehliesen. 
Für die Statistik handelt es sich natürlich nicht um den 
Fang des Einzelnen, sondern nur um den Gesamlfaiig 
sowie um die Statistik der Verluste. Um welche Beträge 
unsere Handelsbilanz im Fischgeschäft gegenüber dorn 
Ausland sich ungünstig erweist, geht aus dem Nachweis 
für 1 <S t deutlich hervor, dass die Einfuhr von Fi»cheroi- 
erzeugnissen (in 7 Rubriken) ins deutsche Reich 2un 200 
Doppelcentner und 1 37" 100 Fass llnringe betrug, welche 
Mengen einen Wert von 09 17SU00 .Ii. hatten. Die Aus- 
fuhr betrug aber nur in Menge 01 105 Doppelcentner und 
'28.7,445 Fuss. Härinu'e. Diese Mengen der Ausfuhr hatten 
einen Wert von 20 710 000 .11 Die Einfuhr überstieg 
mithin die Ausfuhr um ein Bedeutendes, nämlich um 
139 037 Doppelcentner Fische und 101t 171.7 Fass Hä- 
ringe im Gesamtwert von 4s 120 000 Mark; diesen Be- 
trag von nahezn 70 Mill. .U. zahlen wir jedes .Jahr ins 
Ausland für Waaren. welche wir bei vernünftiger Ein- 
richtung unserer Zolle und Fischeveimetoden selber ver- 
dienen konnten. Nachdem noch ein dritter Referent sich 
über die naturwissenschaftliche Einteilung der Fischarten 
und sonstigen Wassertiere. die in Binnen- und Seegewäs- 
-ern vorkommen, über ihr Zusammenleben, ihre Nahrung, 
Häufigkeit des Vorkommens, den wirtschaftlichen Wert 
derselben, sowte über die Art des Fanges ausgesprochen 
hatte, wurde nunmehr die allgemeine Beratung eröffnet 
Sie ergab noch fernere Einzelheiten, namentlich über den 
Fang in der Ostsee, wandle sich dann aber speziell der 
Statistik zu und wurde gegenüber verschiedenen Ver- 
suchen, dieselbe durch alle mögliche Fragen zu einer 
unmöglichen zu machen, darauf stets von neuem hinge- 
wiesen, dass man im Anfange nur wenig fragen dürfe und 
speziell die Menge der marktfähigen Fische zur Charak- 
teristik des Fanges überhaupt genüge. Eine Resolution 
gab der Ansicht der Mehrheit den formalen Ausdruck 
in folgender Fassung: 

1 . Zur Beurteilung der Fortschritte der deutschen 
Küsten- und Hochseefischerei ist eine möglichst genaue 
und stets auf dem Laufenden zu erhaltende Statistik not- 
wendig. 

2. Diese Statistik hat sich zunächst in Ueberein- 
stimmung mit den bereits in anderen Staaten regelmässig 

•atttindenden Erhebungen auf folgende Punkte zu er- 
leckcn: 1) die bei der Fischerei beschäftigten Personen; 



2) die dabei benutzten Fahrzcnge und Fanggeräte ; 3) die 
Art und Weise des Fischereibetriebes: 4) die Fangergeb- 
nisse; 5) die Verluste an Menschenleben und Betriebs- 
material. 

3. Zur Gewinnung einer solchen Statistik ist die 
Hülfe der amtlichen Orgaue (der Kieler Kommission, 
Fischereibeamten. Vereinen, Hafenbehörden, Eisenbahn- 
vcrwaltungcn und der Gemeindebehörden), der freiwilligen 
Vereinigungen (Fischerkassen und Fischercivercinen) und 
der Fischer und Fischhändler zu erbitten. 

1 . Die Versamlung ersucht den Vorstand der Sek- 
tion für Küsten- und Hochseefischerei des deutschen 
Fischtreivereins, die Einleitung der Angelegenheit in die 
Hand zu uehmrn. 

Der zweite Punkt der Tagesordnung war ebenso 
wenig harmlos und betraf die Missbruuchc bei der 
Küstenfischerei , die schliesslich ein ziemlich scharfes 
Wortgefecht über behauptete Schäden an der Uuterwesei 
herbeiführte. Die Chcl-tnnde resultiren in ihrem letzten 
Grunde aus dem Fischereigeselz, in dessen Motiven ein 
Unterschied zwischen der Binnenfischerei und der Küsten- 
fischerei dahin gemacht wird, dass erster« den politischen 
Gemeinden Übertragen, letztere aber frei sein solle, 
während die zur Unterscheid!!!)!; dienenden Bestimmungen 
weniger für die Nordsee als für die Ostsee passen. Die 
Xonheeströme müssen in ihrem unterm Ted auf weite 
Strecken aufwärts als grosse der Ebbe und Flut unter- 
worfene Susswasserseen angesehen werden; die gesetz- 
lichen Grenzen der Küstenfischerei liegen aber bis 100 km 
höher hinauf als wo das Wasser brakisch wird, und oben- 
drein haben die Regierungen fortwährend ilie Fischerei 
in den unteren Stromstrecken verpachtet und damit die 
vorhandene Rechtsunsicherhcit vergrößert Sodann ist 
es ein Missbranch , wenn auf Fischbrut und ganz kleine 
Fische gefischt wird, bloss um mit diesen kleinsten Tieren 
Hühner zu füttern, oder minderartige Fische zu fangen: 
es sollte Überhaupt mit Netzen mit zu engen Maschen 
nicht getischt werden. Dabei muss freilich ein grosser 
Spielraum obwalten, je nach dein Zweck: für Störe sim! 
10 cm Masehweite die innere zulässige Grenze, (ür Aale 
dürfte bis I cm genügen. Mehrseitig wurde die Notwendig- 
keit einer gewissen individuellen Schonzeit, die für die 
Hochseefischerei nicht gilt . für die Kllslentischeeei als 
erspriesslich betont, desgleichen die Anlage von Fischerei- 
; häfen und Nothäfen, an denen namentlich unsere Nordsee- 
küste so arm ist. Dass die missbräuehliche Ausnutzung 
unserer Küstengründe seitens fremder Fischer hervorge- 
hoben wurde, verstand sich von selbst; weun auch gegen 
diese Ungebühr Schutz von unserer Marine noch mehr 
als bisher Gewünscht wurde, so wurde doch eine polizei- 
liche Einmischung in die Verhältnisse «ler Fischereipächter 
im Küstengebiete vielfach für bedenklich angesehen, und 
verlief die Debatte ohne formellen Abschluss durch eine 
Resolution. 

Die Tagesordnung des zweiten Tages eröffnete mit 
der Frage, wie die Berliner Markthallen für die Küsten- 
und Hochseefischerei möglichst schnell und ausgiebig 
nutsbar sh machen seien Dass hier noch viel zu thun 
bleibt, ergiebt sich aus der einfachen Thatsache, dass 
Berlin nur 47 000 Centner Seefische im Jahre verzehrt, 
während das allerdings viel günstiger gelegene London 
17 Mal so viel, und Paris in gleicher Lage mit Berlin 
noch immer 2i Mal so viel verzehrt Im Jahre 1881 
(fingen auf dem Londoner Fischmarkt in Billingsgate im 
Durchschnitt täglich 8000 < tr Seetische ein, im Ganzen 
; 2 778 710 Ctr., in den Halles centrales in Paris wurden 
1 im Ganzen etwa 460 000 Ctr. Fische verkauft. Wenn 
| nun London trotz der haarsträubenden Zustände seinos 
j Marktes dennoch einen derartigen Konsum aufweist, so 
liegt die Frage nahe, wie kommt es, das dies nicht auch 
j in Deutschland der Fall ist? Daran kann nur der Markt 
: schuld sein. Freilich müssen Besserung des Betriebes. 
Beschleunigung der Transportes auch eintreten, aber das 
Wesentliche ist der Markt. Wie dieser jetzt abgehalten 
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wird, entspricht er den modernen Anforderungen nicht. 
Ihm soll durch die Markthalle eine Organisation geschaffen 
werden, die einen dauernden Verkauf gestattet, Raum 
und Platz für die Wnare bietet und so nahe als möglich 
hei dem Platze ist, wo die Ware aufgegeben wird. Um 
dies zu erreichen, ist der direkte Anschluss an die Eisen- 
bahn eine conditio sine qua non, er ist nach zweijährigem 
Kampfe in Heriin zu Gunsten der neuen, 1 1 ooo Quadrat- 
Meter grossen Markthalle erreicht worden. Es wird 
möglich sein, jede Xacht zwei Zug« von t>o Achsen in die 
Markthalle zu bringen, was üi'00 Centtier täglich bedeutet. 
Das setzt natürlich eine bedeutende Vermehrung der See- 
tischer voraus, es wird aber dann auch ermöglicht werden, 
den Übersehuss. den der IJerlincr Markt nicht verbraucht, 
ohne Vmlndun'j auf andere Märkte, wie nach Dresden, 
lireslau, Magdeburg übergehen zu lassen, da ein grosser 
Marktplatz nie lediglich den Ortsverbrauch im Auge be- 
halten soll, sondern auch die Ausfuhr Gute Mnrktbe- 
stiumiungeu. besonders geschickte Kontrole über die Gute 
der Fische werden dann schon dahin wirken, da-.- das 
bekannte Berliner Vorurteil . nur lebende Fische kaufen 
zu wollen, in die Rumpelkammer veralteter laudstadtisehcr 
Anschauungen geworfeji wird 

Ks kamen d.inn verschiedene Wünsche einzelner 
Distrikte zur Beratung: seitens Nonlernei, die Anlage von 
Schutz- und Nothafen auf Nordemei und am gegenüber- 
liegenden Norddeirh. seitens Fiukenwärder. die Erleich- 
terung des Eiscni>ahnver»andts durch Herabsetzung der 
Tarife, Vereinfachung der so launigen Zollrevision, Ein- 
führung von Auktionen des Fanges durch staatsscitig an- 
gestellte Beamte. Anlage von Fischräuchereistellen. wobei 
unter andern auch eine Lanze gegen die llildung von 
Fi-chereirhedereien eingelegt . und der Einzelfang befür- 
wortet wurde. Alle diese An'räge und Wünsche , sowie 
sjucielle Unterstützung-ge^uche von Fischern aus Kranz 
a. Elbe zur Grtlndutig einer Vcrsichcrungskasse . von 
.•'ischern aus Ditzum a. Ems zur Bildung einer lloehsee- 
spec Härinirsfischerci, endlich eine längere Ausführung 
des Direktors der Emder lläringslischereigesellschaft und 
Antrage auf Trennung der Fischerfahrzeuge und der Kauf- 
t'ahrteifahrer bei der Rcgistrirung, Einführung einer be- 
sonderen Seemannsordnung für Mannschaften der Fischer- 
t'ahrzeuge. kostenfreie zollamtliche llebcrwachnng der 
Fischerfahrzenge. Herabsetzung der Hafen- und Lotsen- 
gebühren, staatliche L'eberwachnng des Britnnlweinvorrats 
an Bord der Fischerfahrzenge. Verbot des Handels mit 
Branntwein auf See. Einsetzung einer staatlichen Kom- 
mission für Seefischerei wurden der Kommission zu wei- 
terer Veranlassung überwiesen. Wir vermuten, dass die 
ungünstige Aufnahme der beiden Yorlicrgenunnten Antrage 
aus Kranz und Ditzum, welche die Versammlung von dem 
..idealen" auf den praktischen Boden leiten wollten, dem 
letzten Redner es erschwert haben wird, seine Lanze 
für einen höheren Schutzzoll auf Häringe kraftiger zu 
schwingen; die Wirkung des Schutzzolls auf die Hebung 
der Hochseefischerei würde entschieden grösser sein als 
alle andern dort vorgetragenen, wenn auch noch so wohl- 
gemeinten Wünsche Die anderen Nationen sind ans mit 
erprobtesten Erfahrungen vorangegangen. 

In Holland wurde die Einfuhr der von fremden 
Nationen gefangenen Ilaringe erst dann gestattet, nachdem 
die eigene Fischerei erstarkt war. Die Franzosen haben 
hohe Eingangszölle für die meisten Fische, z. B. 15 Frcs. 
per Tonne für gesalzene Haringc. In Frankreich finden 
viele kleine Fahrzeuge, die in der Handclsrhedcrei nicht 
mehr benutzt werden, in der Neufundland-Fischerei loh- 
nende Verwendung. Eine einseitige Förderung des Frisch- 
risebfangs ist nicht gerechtfertigt Man sollte vor Allem 
den Häringslang in's Auge fassen, dem sich ein so grosses 
Absatzfeld in Deutschland bietet wie oben die Einfuhren 
aus Schottland, den Niederlanden etc. bewiesen haben. 
Die Heringsfischerei beschäftigt auch eine Menge Leute 
am Lande, ferner bietet sie den Netzfabriken lohnenden 
Verdienst. Ein jedes Haringsfangfahrzcug bedarf 30 000 



Quadratmeter Netzwerk. Der Redner ging auch auf die 
Geschichte der jetzigen Emder Häringshscherei näher ein. 
Schottland hat seinen eigenen grossartigen Betrieb durch 
Einführung engmaschiger Netze, welche den Fang kleiner, 
wenig Wert habender Hariuge geschadet. 

Der letzte Punkt der Tagesordnung befürwortete das 
Genossenschaflsprinzip bei der Küstenfischerei, insbesondere 
bezüglich des Versicherungswesens, sowie bezüglich der 
Hebung der Fangergebnisse. Dasselbe hat sich au der 
Ostsee wegen der beschränkten Entwicklung der „Küsten- 
fischerei 4 nicht so ausgedehnt als an der Nordsoc mit 

j ihrem stärkeren Hange zur Hochseefischerei und zeigt 
den Freunden der Ausdehnung des Unfallsgcsctzes auf 
Seeleute auch hier wieder das Fnzeitgcmiisso ihrer Bo- 

! strebuiigen. da seit einer Reihe von .Iahten in der Nord- 
see schon verschiedene lebensfähige in gutem Zustande 
befindliche Kassenvereine und Compaktc wirken. Natür- 
lich werden diese Verbände desto segensreichere Folgen 
aulweisen, je zahlreicher ihre Teilnehmer sind. Die Ge- 
wahr aber des Bestehens wird darin liegen, dass nicht 
nur die einzelnen Fischer, sondern ganze Genossenschaften 
selbst »ich verbinden müssen Das Hisiko muss auf AIiis 
verteilt werden und zwar nach dem Grundsatz, welche 
Summe von Gefahren die einzelne Genossenschaft für den 
Verband birgt , wie dies in dem Mitteldeutschen Fener- 
societäts- Verbände der Fall ist. Damit wird das Princip 

j der gegenseitigen Bewachung und llülleleistung ge- i 
wahrt. Die Regierung kann durch Staatszuschüsse zur 

! Bildung von Genossenschaften ermuntern, nnd so den 

! alten Trieb der Fischer nach Innungen unterstützen. 

j Dieselben könnten auch eine lohnende Thätigkeit dahin 
entwickeln, dass nur von berufsmässig vorgebildeten 
Fischern der Fischfang geübt werde. Schliesslich wurde 
noch die Entwerfung von Statuten für Küsten- und Hoch- 
seefischerei in Aussicht genommen und damit in das alte 
Fahrwasser der Schulbildung und Regulirung von oben 
elogelenkt. 



Ueber Farbenblindheit 

wurde um i\. Decbr. 1885 in Moskau im Anthropologi- 
schen Verein eine interessante Mitteilung gemacht. Be- 
kanntlich besteht die Farbenblindheit darin, dass eine 
Anzahl Personen gewisse Farben nicht zu erkennen ver- 
mögen, wodurch mitunter schlimme Verwechselungen ent- 
stehen, namentlich im Schiffs- und Eisenbahndicnste. 
Erst im letzten Jahrzehnt haben verschiedene gelehrte 
Gesellschaften und administrative Institutionen dieser 
Krankheit ihre ernste Aufmerksamkeit zugewandt. In 
England sind seit 1*79 nicht weniger als 85 Personen 
voipSchiffer - Examen zurückgewiesen worden , weil sie 
si ch farbenbli nd erwiesen (Matrosen, Lotsen, ältere 
Schiffer der Handelsflotte werden in England, Deutsch- 
land etc. einer Prüfung auf Farbenblindheit leider noch 
nicht unterworfen, und es ist begreiflich, dass farbenblinde 
Seeleute sich aufs Äusserste sträuben, bei einer Prüfung 
ihre Untauglichkcit zum Seewesen an den Tag kommen 
zu lassen, wodurch auch die Prüfung erschwert wird.) 
In Folgo dieser höchst überraschenden Entdeckung be- 
ginnt mau zu argwöhnen, dass die vielen neueren Zusatumen- 
stössc von Dampfschiffen, wobei so viele Millionen au 
Eigentum und Tausende von Menschenleben zu Grande 
gehen, zum Teil der Farbenblindheit einiger Seeleute zu- 
zuschreiben sind. 

Die Moskauer Kaiserliche Gesellschaft zur Beförde- 
rung des Seewesens hat nun im Mai 1885 ein gedrucktos 
Cirkulär über Farbenblindheit an alle (42) Navigations- 
schulen, Hafenverwaltungen etc. Russlands versandt, um 
die Nichtzulassung farbenblinder Navigationsschüler zum 
Examen, ferner die Examinirung von Lotsen, Matrosen 
auf Farbenblindheit in Russland anzubahnen. In Folge 
dieses Cirkul&rs erhielt die Gesellschaft von dem Herrn 
Kriegsgonverncur die Mitteilungen des Herrn Okulisten 
A. W. Ljubinsky über Ermittelung der Farbenblindheit 

Digitized by Google 



QJk 20 *9 



seit 1879 unter den für die Kriegsflotte aas gehobenen 
Malrosen.*) Diese Ermittelungen werden nach derjlüs- 
tode des schwedischen Professors, Holmgrccu ausgeführt, 
and es hat sich bisher unter Anderm ermitteln lassen, 
dass z. ü. unter den Kekrutcn des waldreichen Gouver- 
nements Ologda nicht weniger als 7. 7 U 0 Farbenblinde 
vorkamen, in dem anstossenden Gouvernement Uneua da- 
gegen nur 3..j 0 o. Die Mitteilungen A. W. Ljubinskis wurden 
von der Moskauer Kaiserl. Ges. zur Hebung des Seewesens 
wiederum durch Cirkul&r zur Kenntnis der am Handels- 
seewesen lnteressirten gebracht. 

Jetzt bringt auf Anlass des letzterwähnten Cirkulars 
die Moskauer Anthropologische Gesellschaft (die Prüfungs- 
metode Holmgreens, als die relativ beste, für die Kinfilh- 
rung in Hussland seitens der erwähnten nautischen Ge- 
sellschaft empfehlend) die Bemerkung des Doktors med. 
Maklakow , dass dir Furhrnblhidhr.it nur in Bezug auj_ 
das rote und das grüne Lieh/ vorkomme, also sich auf 
dieje tilge n"Tärben beschranke, die auf Eisenbahnen, Dampf- 
schiffen, Leuchttürmen die hervorragendste Bolle spielen. 
Kr proponirt also, die Moskauer Gesellschaft zur Hebung 
des Haudels-Secwescns möge, statt des schwierigen Stu- 
diums der besten Metoden zur Erforschung der Farben- 
blindheit lieber dahin zu wirken suchen, dass dir roten 
und grünen Lichter auf Schiffen und Eist nbahnen ab- 
geschafft, und etwa durch bl ute und gelbe Licht er er- 
setzt werden, die eben - "so grelle Beleuchtung bieten 
durften. Mit dieser Ansicht erklärte sieh auch der 
Professor Scrnow einverstanden. 

Das heisst nun in der That ein grosses Wort ge- 
lassen aussprechen! Rot und Grün durch Blau und 
Gelb auf deu Dampfschiffen, Leuchttürmen , Eiscnbabueu 
der ganzen Welt zu ersetzen, ist eine kolossale praktische 
Aufgabe, die eine Menge Voruntersuchungen. Konferenzen 
und internationale Verständigung erfordert. Es muss 
nun also, da die Sache an sich von eminenter Wichtig- 
keit ist, an die Voruntersuchungen gegaugeu und zunächst 
ermittelt werden: ist es wahr (ganz oder zum Teil wahr) 
dass die Farbenblindheit nur in Bezug auf das rote 
und grüne Licht vorkommt? Detaillirte. vierjährige 
Prüfungen einer grossen Anzahl von Personen in ver- 
schiedenen Ländern müssen zuerst diese Frage bejahen, 
eher weitere Schritte Methan werden kennen. 

Vielleicht werden schon jetzt einige wissenschaftliche 
Forseher, Gesellschaften etc. auf die vorstehende Anre- 
gung der .Hansa" über diese Frage wertvolle Mitteilungen 
zu liefern und an die Öffentlichkeit zu bringen die Ge- 
wogenheit haben. Zusendungen an die „Hansa* zum 
Abdruck, sowie an den Futerzeichncten weiden sehr er- 
wünscht sein. 

C. Waldemar 
Sekretär der Moskauer Kaiserl. Gesellschaft 
zur Hebung des Ilandcls-Secwocns. 

") Auch bei den F.isenhahnen ltnssl.mds findet Prüfung 
auf Farbenblindheit statt: die l_roidelsrb>tte . ist h»»<4» Uiur-tWt 
Aschenbrödel geblieben — wie -»"vTe iiu. in. allen Ländern, 
fta llViil denn wuTirikh G-, tli El I.- not! Jeiler 'Ligverzug kann 
deu Verlust vnn vielen Menschenleben und von Millionen au 
Vermögen blinken. I>ie _Vexsii:hfnnii>sg«to«-Hs.iialuuj--w»Hten 
das ihre in der Nu he tbnn. 



Statistischer Bericht Ober die Geschäftsthätigkeit des 
Seemanns-Amtes zu Bremen für das Jahr 1885. 

Die Bemannung der Bremischen Seeschiffe am ! .lau. 
1885 betrug: 311 Schiffe mit 5*28 Personen. Von 33 Schiffen 
ist die Bemannung nicht aufzugeben. 2.1 Schiffe lagen 
still ohne Beinannung. Zusammen "217 Segelschiffe mit 
2956 Personen und 97 Dampfschiffe mit Personen. 

Von den 58<>8 Personen waren 377 Bremer, 35 aus 
dem Bremer Gebiet. 131 Vegesacker, 336 Bremerhavener, 
696 OhJenburger, 30(i'.) Preussen, 526 Atigehörige der 
übrigen deutschen Staaten , 655 Angehörige fremder 
Nationen. 



Von den Seemanns- Aemtern Bremen, Bremerhaven 
and Vegesack wurden: 

angemustert 8039 Pers. dorch 313 Verhandlungen, 
nachgemustert 3251 „ „ 540 
demnach gemustert 11200 Pers. durch 853 Verhandlungen, 
gegen 12*99 Pers. durch 883 Verhandlungen 

im Vorjahre 

An- resj). nachgemustert wurden: 
10848 Personen durch 054 Verhandl. für Bremer Schiffe 
und 442 „ „ 199 „ „ sonst, dtsch. „ 

Unter den 654 Verhandlungen für Bremer Schiffe 
befanden sich: 454 für Dampfschiffe mit 9460 Personen 
und 200 für Segelschiffe mit 1388 Personen. 

Fnter den 199 Verhandinngen für sonstige deutsche 
Schiffe befunden sieh 16 für Dampfschiffe mit 69 Personen 
und 1 H:t für Segelschiffe mit 373 Personen. 

Von den 1 1290 Personen wurden in den einzelnen dienst- 
lichen Stellungen an-resp. nachgemustert: 617 Bremer, 7 1 aus 
dem Bremer Gebiet, 101 Vegesacker, 1034 Bremerhavener. 
1 lß lOldenbnrger, 6851 Preussen, 1029 Angehörige der übri- 
gen deutschen Staaten und 393 Angehörige fremder Nationen. 

Von den 172 angemusterten Jungen waren 230 un- 
befahren. Dagegen waren von den 578 im Vorjahre an- 
gemusterten Jungen 285 unbefahren. 

Nach Jen einzelnen Monaten aufgeführt, stellte sich 
die Anmusterung folgendermassen. Ks fanden statt im: 
Januar 73 Verhandlungen über 1414 Personen 
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Zusammen 31 3 Verhandlungen über 8039 Personen. 
Nach den einzelnen Monaten aufgeführt, stellte sich 
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Zu-aiuiin ti 510 Verhandlungen Uber 3251 Personen. 

Von den l'.ni.! Personen, die bisher noch nicht in 
Bremen, Bremerhaven oder Vegesack angemustert wurden, 
waren 115 Bremer. 12 ans dem Bremer Gebiet, lo Vege- 
sacker. 60 Breincrhavcner. 1 1 9 Oldenburger, 1 166 Preussen, 
266 Angehörige der übrigen deutschen Staaten und 155 
Angehörige fremder Nationen 

V on den Seemanns - Aemtern Bremen. Breinerharen 
und Vegesack wurden: 

abgemustert 11762 Pers. durch 913 Verhandlungen 

gegen 1355-, Pers. durch 1025 Verhandl. im Vorjahre. 

Abgemustert wurden : 
1 1 1 18 Personen durch ". 25 Verhandl. für Bremer Schiffe 
und 64 4 „ 218 „ ,. sonst, dtsch. „ 

Linter den 725 Verhandlungen für Bremer Schiffe 
befanden sich: 532 für Dampfschiffe mit 9682 Personen 
und 193 für Segelschiffe mit 1436 Personen. 

Unter den 21 S Verhandlungen für sonstige deutsche 
Schiffe befanden sich: 11 für Dampfschiffe mit 74 Per- 
sonen und 207 für Segelschiffe mit 5'<0 Personen. 
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Nach den einzelnen Monaten aufgeführt stellte sich 
die Abmusterung folgendermaßen: Es fanden statt im 



Januar 97 Verhandlungen Ober *9f> Personen, 

Februar «9 . „ 848 

März 73 « . 811 

April 68 „ „ 799 „ 

Mai 75 , B 995 

Juni 79 „ „ 1079 

Juli 94 . .1296 

August 66 , , 1205 

September 8n , . 1027 

October 85 . „ 709 

November 70 , >- 1 0 , 

Deccmber 87 , , 1288 



Zusammen.. 943 Verhandlungen über 1 11 02 Personell. 
Die Musterungen verteilen sich wie folgt • 
Seemanns-Amt Bremerhaven 1211 Verli. über 21620 Pcrs. 
, Bremen-... 5 25 ,. „ 1 27 1 

» Vegesack... 57 ,. .. 15 5 

Zusammen.... 1790 „ ., 23052 Pers. 
Verhandlungen für Schiffe : Nach Hamburg, auf der 
Weser und den angrenzenden Gewässern 224 . nach See 
23, für die Fahrzeit 1885 40, auf KlKteiifabrt 2. uach 
Hafen der Nord- und Ostsee 72. nach europäischen Hufen 
17, nach England 112, nach Norwegen und Schweden 30, 
nach Dänemark 11, nach Rußland l t. nach den Nieder- 
landen 12, nach Frankreich 7. nach Portugal 9, nach 
Spanien 1, nach dem Mittelmeere 10, nach den Ver- 
einigten Staaten von Nord -Amerika 18* . nach Central- 
Ainerika 7. nach Süd-Amerika 37. nach den ( apverdischen 
Inseln 1, nach der Ostküste Afrika 's I. nach Ostindien 21. 
Von ilen im Laufe des Jahres angemusterten See- 



leuten waren im Alter: 

Vom 11—20. Jahre 21 7 1. Personen. 

» 20. — 30. . 4*93 

» 30. — 10. 2U2I 

.. 40. — 5(.i. „ Iis-, 

Feber 50 Jahre 112 



Znsammnicn ..11 290 Personen 
Von den 71s angezeigten Diserte.uren waren 17 Hre- 
mer, 4 aus dem Bremer tiebiet, 1 Vcgesaeker, ] 5 Breiuer- 
hmener. 40 Oldenburgcr. 401 Pieussett, 121 Angehörige 
der übrigen deutschen Staaten. 113 Angehörige (reuuler 
Nationen. Fnter ihnen befanden sieh: 5 Fntersleiierleute. 
2 Bootsleute. 7 Zimmerleute. 9 Koche. 1-0 Matrosen. 
•".4 Leichtmatrosen. 40 Jungen, 4 1 Anwärter. 1 Ar/t! 
34 Heizer, 320 Kohlenzielier. — aber kein,- Ohersteuei- 
letite, Aufwärtcrinnen . Proviant- und Zahlmeister und 
Maschinisten. 

Ais Oertcr dir Desertion werden genannt : Bremer- 
haven in 43, Hamburg in , auf der Knier in 1. Wisby 
in I. Antwerpen in 0. Rotterdam in 1, fette in 1. Diln- 
kirehen in 1, Carditf in 15. Falmouth in I. I .ondon in 1. 
Newcastle <>. T. in 'i . Porlland in 1 . Southamptou in 2. 
(»ueenstown in 1, Valentia in 1. Ncwvork in 503! Üalti- 
niore in 77. Philadelphia in 20, Neworleans in 9. C'harles- 
ton in 2. Gaheston in I, San Franzisko in 0. Santos 
in 12, Buenos Ayres in 4. Sidncy in I. Rango-m j„ 2 Fällen. 

liest ntfung wurde beantragt in 313 l allen. — Be- 
straft wurden 1.30 Personen. 

lleimschaffnng hiilfsbedürftiger Seelente. Ks wurden 
von Deutschen Konsulaten den Seemann-- Aeniteni 00 htllfs- 
bedürftige Seelente überwiesen und betrugen die Auslagen 
für deren Heimschalfiing vom Auslände bis Bremerhaven 
resp. Bremen .Ii, 1025 —, die Weiterbeförderung nach 
dem lulande J,. 187.75, zusammen Ii 2112.75. 

Von den 4 1 angezeigten Sterin ■füllen waren veran- 
lasst durch Ertrinken 3, Vermisse 3. Her/schlag 4. Hitz- 
schlag 1, Gehirnschlag 3. Schadelbruch 1, Lungenschwind- 
sucht 0, Lungenblutung 1, Luneenlähniuug 1. LulMöhren- 
entzQndung 2, Erschöpfung. Altcrschwüche . Magenkrebs. 
Fall ans den Masten. Krämpfe, ZnhiikriLuipfc Sticklmsten, 
Durchfall je 1, Brechdurchfall 2, Blutvergiftung, Scropbu- 



lose, Unbekannt. Selbstmord. Selbstmord durch Ertrinken. 
Selbstmord durch Erhangen je 1. Ausserdem sind 18 
Personen verschollen. 

Augezeigte Geburten: Männlichen Geschlechts 3, 
weibliehen Geschlechts 4. 

Klagesachen wurden anhängig gemacht wider 164 
Personen und zwar : 

Gcldbusse, von den Seemanns-Acmtern erkannt, wider 
90 Personen, Berufung gegen den Bescheid des Seemanns- 
Amtes legten ein 1 Person, dem Gerichte direkt überwiesen 
(ohne Desertionsfälle) 73 Personen, zusammen 164 Personen. 

Die mittlere Matrosenheiter betrug Jfc. 46.95 pro 
Monat. 



Der Schiffsverkehr in Geestemünde in 1885 

! umfassle 786 angekommene Schiffe von 28(1 360 R.-T. 
mit einer Bemannung von 7299 Köpfen. Unter den 780 
Schiffen waren 544 beladene, 242 unbeladene Schiffe und 
ferner 226 Seedampfer (127 deutsche, 60 britische, 10 
norwegische. 8 spanische, je 3 niederländische und griechi- 
sche, 2 französische und je ein russischer, dänischer, 
schwedischer Dampferl. 

Ausgegangen sind 7*2 Schiffe von 272 937 R.-T. 
mit einer Bemannung von 7377 Köpfen. Fnter diesen 
7S2 Schiffen waren 491 beladene, 291 in Ballast und 
ferner ebenfalls 220 Seedauipfer (130 deutsche, 05 bri- 
tische. 1 1 norwegische. 7 spanische, je 3 niederländische 
und griechische, je 2 dänische und französische, je 1 
russischer, schwedischer, persischer Dampfer). 

Es kamen ferner an 2509 Fluss-. Watt- und Leichter- 
I schiffe mit 89 815 R.-T , 1143 Fischkutter etc. (Deutscher 
und Englischer Flagge) mit 19*94 Reg. -T. , zusammen 
3712 Fahrzeuge mit 109 709 R.-T. und gingen ab 
2513 Fluss-, Watt- und Leichterschiffe mit 90 115 R.-T. 
und II 10 Fischkutter etc. (Deutscher und Englischer Flagge) 
mit 19 901 R.-T, zus. 3089 Fahrzeuge mit 1 10 010 R.-T. 

Endlich wird vom Hafenamt zu Geestemünde noch 
folgende Gesamt - 1 'ebersieht des SthifJ'srerkehrs seil 
Eröffnung des Hafens veröffentlicht. 
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Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

1. 

fhUeslsrbr Kilsle nfahrl ;ej;en den floasuu. >aehlrä?f zum 
Kriege. Sichtbarkeit von ShanUn;-fent>r. 

Ist man im Mni von Amoy nach Taiwanfn oder Takao 
bestimmt, so emptiehlt es sich gegen südliche Winde in 
der Mitte des Kanals aufzukreuzen, um südlich von beiden 
Platzen Land zu machen, denn es laufen in diesem Monat 
scharte Tideströme . sowohl in der Nahe der Pescadoren, 
als auch unter Formosa und lauft die Tide unter den 
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Pescadorcn mit dorn Winde bis zn 3 Sni., anter Formosa 
bis zu 2 Sm. Der Tidcwechsel in Taiwanfu geschah uu- 
regelraässig vom 16.— 22. Mai, uud war die Tide sowohl 
in Stärke als Datier von den herrschenden Winden ab- 
hängig. — Obgleich während der Blokadc in 6 Monaten 
kein Zucker ausgeführt wurde, ist doch verhältnismassig 
wenig Zucker am Platze, weil die Chinesen wenig Zucker 
gepflanzt haben , und der grösstc Teil davon erst jetzt, 
nach Aufhebung der lilokade, geschnitten wird; dieser 
neue Zucker also erst nach ein oder zwei Monaten zur 
Verschiffung gelangen kann. — Man ist hier sowie an 
der Chinesischen Küste über die Kriegführung der Fran- 
zosen ziemlich enttäuscht worden, und ist die Stellung 
der Europäer den Chinesen gegenüber augenblicklich 
schlechter als vor dem Kriege. Die beste That der 
Franzosen war die Deschiessung der Pogoda-Rhedc und 
wären sie unmittelbar darnach, als der Schrecken den 
Chinesen noch in den Knochen sass, bei Tamsui oder 
hinter den Pescadorcn gelandet, so wäre ihnen die Insel 
in kurzer Zeit zur Deute gefallen: anstatt dies zu thun, 
landeten sie aber in Keelung, einer richtigen Mausefalle, 
von der nur Saumpfade über die Gebirge in's Innere der 
Insel führten. — Die ganze französische Kriegführung in 
Formosa wurde äusserst nachlässig geführt und die lilo- 
kade hatte gar keinen Sinn , denn man liess ruhig wäh- 
rend der ganzen Blofcad" Truppen, Munition, Waffen und 
Geld von den Pescadorcn vermittelst Jnnken nach Kor- 
mosa hinüberschaffen: anstatt die Inseln mit dem sichern 
Hafen Makong, der für die schwersten Schiffe zugänglich 
ist, gleich am Anfange der lilokade zu nehmen oder 
zwischen den In>elu zwei Kanoncnbote zu Stationiren, 
nahm man dieselben erst am Ende derselben, leb war 
anfangs Februar dort, zu welcher Zeil eine Masse Trup- 
pen dort lag, um nach Formosa mit Jmikcu des Nachts 
Übergesetzt zu werden; dieselben gebrauchte» etwa 3 
Stunden vom Makong-Hafen bis zur Kormosa- Küste, 
ausserdem wurde Makong nur durch zwei sehr kleine 
alte Forts verteidigt, welche gegen die französischen Ge- 
schütze gar nicht in Betracht kommen konnten . sonst 
waren keine Befestigungen mehr vorhanden. — Die chi- 
nesische Regierung hatte letzten Winter einige Dampfer 
zum Transport von Waffen und Munition gechartert und 
es wurde gesagt sowie auch in den englischen Zeitungen 
geschrieben, dass der dänische Dampfer Activ, die beiden 
englischen Dampfer Waverley und Pigeon Truppen in 
Taiwanfu und an der W. -Küste während der Blokadc 
gelandet hatten. In Wirklichkeit haben aber diese Dampfer 
nur Truppen und Munition auf den Pescadoren, wo gar 
keine Gefahr dabei war, oder an der Küste, die garuicht 
hlokirt war, bei Double Peak gelandet, aber nirgends 
an der W. -Küste; das einzige Schiff, welches die Blokadc 
gebrochen bat, ist der deutsche 3m. Schuner F. B. Der 
erste Versuch anfangs Februar misslang, der zweite F.nde 
März gelaug und lag der Schuner während ö Stunden an 
der Barre von Takao; leider konnten die europäischen 
Kaufleute in Takao sich nicht entschliessen, das Schiff 
zu befrachten nnd musstc der Schuner ohne Frachtab- 
schluss wieder segeln. — Der Eingang zum Hufen ist 
nicht vollständig dicht gewesen, sondern es ist ein 100' 
breiter Kanal offen gelassen. 

In No. 180 der Nachrichten für Seefahrer 1*3-1 ist 
die Sichtbarkeit der Blinkfeuer auf dein S.O. Shantung- 
Vorgebirge zu etwa 15 Sm. angegeben. 

In der Nacht vom 14. zum 15. September (I8S">) 
wurde der Schein dieses Feuers aus 10 Fuss Augeshohc 
bei klarer Luft in 2>J Sm. Abstand gepeilt, dasselbe ge- 
schah wieder unter denselben Verhältnissen in der Nacht 
vom 15. zum 16. October. 

Nimmt man die Sichtbarkeit des Scheines zu 7 Sm. 
an, so wird mithin das Feuer 22 Sm. sichtbar sein. 

F. K. 
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Titel XI. 

Versicherung gogon dlo Gefahren der Seeschiffahrt. 
F. Besah lung des Schadens. 
Der Versicherte ist der eigentliche Gläubiger. Folgon 
(iieaes Grunduataea für den Indossatar. Ordrepolisen. 

Art. Alis. 2, Art. 8*7, 8:tl-8'.W II.-G -B.'s; 
§ 144, Alis. 1, 8 145 der Allgero. Scevers.- Bedingungen. 
Geklagt ist aus einer auf eine Deckladung bezüglichen 
Seeversicherung und zwar wird lür solche Guter Ersatz ver- 
langt, welche wahrend der Reise teils geworfen, teils über 
Bord gpspült sind. Obgleich die Versicherung suf Grundlaee 
der „Allgemeinen Seeversicherung« - Bedingungen" vou 1W17 
geschlossen ist nnd diese im § 1"7 Abs. 1 die Bestimmung 
enthalten, dass die Versicherung tür Deckladung nur .frei 
j von Beschädigung, soune frei von Werfen und l'cherbord- 
i spülen" gelte, so ist doch der erhoben.- Anspruch au sich 
1 zweifellos rechtsbegründet, da sieb, was insbesondere den 
hcivorgchobcnen Punkt anlangt, in der Polize neben der Be- 
merkung.- „auf Deck geladen" die Klausel eingeschrieben 
findet: .frti von 1k Schädigung ; j'duch haftet die Versicherung 
für Werfen und Uelterliordspulcn' 1 . 

Ks bandelt sieb nur um die verschiedenen, von de.i Be- 
klagten vorgeschützten Einreden. Von diesen wurde die 
; Einrede der Doppclversicbcruiig jcdculalU erledigt sein durch 
den zutreffenden tirund des Uber - I.andcsgi-nchts . dass sie 
I trotz Ausübung des richterlichen Kragerechts nicht genügend 
suhslantiirt worden sei. Im liehrigen ist das Berufungsgericht 
! auf die Beurteilung der Einreden im Einzelnen nicht naber 
I eingegangen, weil es annahm, dass sie, da ihre thatsäcblicbc n 
Grundlagen, jedenfalls nur dem Verhältnisse zwischen der 
Beklagten und den Versicherungsnehmern A. W. & Co. an- 
gehörten, während der Klüger durch ein vou den Letzteren 
auf die an ihre Ordre lautende Boitze gesetztes Blanko- 
■ iliilossuim'iit legitiinirt ist, nach Artikel H'.'tj verglichen mit 
Artikel M.i Ü-G.-B.'s keiiicnfalls dem Kläger entgegengesetzt 
werden konnten. Dieser Klilschcidiingsgruud wurde wenigstens 
in Ansehung einzelner unter den vorgeschützten Einreden 
vielleicht selbst dann nicht zutreffen, wenn der Klager bei 
der vorliegenden Versicherung in keiner amleren Eigenschaft 
denn als Indossaten der l'olizc in Betracht käme: dauu wilrde 
der Streitfrage naher getreten werden müssen, wie der Begriff 
der „MficA Massgabe der Urkunde »tlhuf zustehenden Ein- 
reden in seiner Anwendung auf eine au Ordre gestellte Ver- 
sicherungspolice abzugrenzen sei, oh nicht insbesondere die 
i Einrede der verletzten AnzeigepHicht hier noch von diesem 
Begriffe mit umfisst werde. Doch bedurfte dieser Punkt hier 
keiner Entscheidung, weil jedenfalls darin das Oher-Landes- 
gericht rechtlich geirrt hat, dass es den Umstand, dass der 
Klager zugleich der ursprüngliche Versicherte ist, iur dessen 
He cli innig und in dessen Auftrage A. W, k Co. die Versicherung 
genommen haben. Ihr unerheblich hielt. Dem Versicherten 
seihst können vielmehr, wenn er auch zugleich als Indossatar 
der an Ordre gestellten Polize legitinurt sein sollte, mindestens 
alle diejenigen, im Verhältnis zwischen dem von ihm ver- 
schiedenen Versicherungsnehmer und dem Versicherer be- 
gründeten Einreden entgegengehalten werden, mittelst deren 
geltend gemacht wird, dass vou vornherein der Versicherer 
nicht wirksam obligiit worden sei. Dies folgt schon daraus, 
dass eiu Anspruch aus der l'olize niemals mit Ertnlg erhoben 
werden konnte, ohne dass zugleich klar gelegt wurde, wer der 
eigentliche Versicherte sei. Es ist nämlich, wie mau anch 
Über die oben bezeichnete Streitfrage in Ansehung der üin- 
i reden denken möge, doch keinentalls darin der Ansicht von 
Voigt (Sceversicherungsrecht. Abt. I, S. 71 u. 73) beizutreten, 
I dass nach der Iminssirung der Indossatar in Ansehung der 
| Krage nach dem Interesse schlechthin als der Versicherte 
! gelten musstc; vielmehr kann sich das Klagefundament durch 
, Indossiiung keinentalls ändern. Auch der Indossatar muss 
I daher, wenn er Klage erhebt, ebenso wie die anderen im 
! Art. 88(5, Abs. 2 des H.-.-B.'s, hezw. § 144, Abs. 1 der „All- 
i gemeinen Seeversicherung* Bedingungen" aufgeführten Punkte, 
das Interesse des Versicherten an der genommenen Versicherung 
und folglich bei der Versicherung für fremde Rechnung nach 
Art. 8*7 U.-U.-B.'s, bezw. 145 der Allgemeinen Seeversicherungs- 
Bedingungen auch den Antrag des Versicherten, bezw. die 
Geschäftsführung des Versicherungsnehmers darlegen. (Vergl. 
I Makower, II.-G.-B. 9. Aufl., S. 795 f.. Anm. 14.) Gebort es 
demnach auch für den auf Grund eines Indossamentes klagenden 
Versicherten wesentlich zur Begründung seiner Kluge, dass er 
l sich selbst als den ursprünglich Versicherten enthülle, so würde 
1 es allen Grundsätzen von Treu und Glauben widersprechen, 
wenn er sieb aber Einreden hinwegsetzen wollte, welche ihm, 
falls er ohne Indossament auf Grund des Versicherungsvertrages 
klagte, entgegenstehen würden. Dies könnte höchstens von dem 
, Standpunkte aus bezweifelt werden, dass man auf Grund des 
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Vergichcrungttertrage* an sich nur den Versicherungsnehmer 
als Gläubiger des Versicherer» betrachte, vou welchem bei der 
Versicherung für fremde Rechnung, wie vun jedem anderen 
Kommissionär, welcher in eigenein Namen kontrahirt. das 
Forderungsreeht auf den Kontinenten erst durch besonderen 
Akt Übertragen werden müsstc: aber diese Auffassung, mag 
aie auch die allgemeinen I.echtBgrundsüUcii mehr entsprechende 
und die geschichtlich ursprunglich« «ein, wie sie auch heut- 
zutage noch im französischen und im englischen Seeversicherung- 
recht herrscht ist für das deutsche Kecht durch das Handels- 
tiesetzbuch verlassen wurden, indem dieses durchaus den Ver- 
sicherten selbst ohne Weiteres als den eigentlichen Inhaber 
des Fordcrungsrechtcs hehaudelt und nur gewisse Ahschwachun- 
gen der hieraus sich ergebenden Konsequenzen zu (Junsten 
der htelliine des Versicherungnehnicis feststellt. - Art. S91 — 
Wo II.-ti.-Il/* ivergl. Voigt a. a. U. Abt. I, S 28 ff.) 

(icrailc auch in Ansehung der Ordrepolizen ist es im 
Art. 81«; des H. G. H.'s als eiwas Singularcs hingestellt, dass 
bei der Versicherung lllr i'ri'-mde Rechnung der ersten lieber- 
tragung das Indossament des Versicherungsnehmers genüge; 
auch hier wird also ..davon ausgegangen, dass der Versicherte 
der eigentliche tilauhiger sei, als dessen Vertreter nur der 
Versicherungsnehmer indnssire, wenn er. und nicht der Ver- 
sicherte selbst, c-s thue. Hei dieser Sachlage ist es ganz 
undenkbar, duss der ursprüngliche Versicherte, auch wenn er 
ein Indossament des Versicherungsnehmers für sich hat nicht 
allen, auf den Abselduss des Vertrages bezüglichen Kinreden 
ausgesetzt sei» sollte." ( Krk. des I. Civilsenats des lU-ichs- 
feerichts vom <!. Mai 1-H5; l)r Ulum. üiteile und Anualen, 
Bd. II, S. 17G ff.;. 

Titel VIII. Havarie. 

Schaden durch Zusaminenstoss von Schiffen. 

Am 7. April IH." : langte der französische Pampfcr „Ville 
4e l'ernambuco" unter Itetehl eines Lotsen auf dem Tajo an 
und dampfte in langsamer Fahrt gegen diu Khbe den Tajo 
hinauf. Cm /.u dem Ankerplatz zu gelangen, musste derselbe 
zwischen den um l.'si Yards von einander entfernt liegenden 
Dampfern Holga und Niih himiurchstetiern, wobei letzterer mitt- 
schiffs angerannt wurde und solche Beschädigungen erhalten 
hat, dnsH er in weniger als 4<» Minuten mit >tin-r Maisladung 
sank. In Kniffe dessen sind die Laduiigsempliiiiger, Hensauile 
& Comp, in Lissabon, sowie die Versicherer gegen die Rhederci 
der .Ville de lVrnauibuo" aut Schadenersatz klagbar geworden. 
Aus den /eugeiiau-sageii hat das dericht entnommen, dass 
die „Kollision nicht ilurch ein falsches Manöver, sondern 
durch die Strömung herbeigeführt worden sei", sodass es «ich 
also nur um die Frage handele, ob diese Strömung, welche 
die -Ville de IVmamhuco" auf den Nietii trieb als ein Fall 
v»n „höherer Gewalt" an/useheu sei, welche den Rheder von 
di r Verantwortlichkeit befreie. Die Aussagen der l'ortugiesi- 
sehen /engen und der ..Ville de l'ernatuburo" lassen aber er- 
kennen, dass der Tain in f olge heiliger Regengüsse stark an- 
geschwollen war und mit der Ebbe eine sehr rasche Strömung 
lief, »..wie. dass das Fahrwasser des Flusses oft sehr gefähr- 
liche Strömungen verursache, ohne dass man wisse, wo und 
■ wann dieselben eintreten. I'ie „Ville de l'eroambuco" war 
I jedoch uuler der F'ihruug eines LoUcu, welcher die Ijcführ- 
I lichkeit der Schiffahrt auf dem Tajo zur Ebbezeil kennen 
] musste und deshalb sich vor solchen Strömungen hatte hüten 
I müssen', selbst wenn der Kapitän sie nuht kannte. Unter 
solchen Umstunden durfte der Lotse nicht den Versuch machen, 
bei Ebbe zwischen den beiden Dampfern durchzupussiren. Per 
Unfall sei mithin nitht auf „höhere Gewalt" zuruck/uftihrcu, 
vielmehr der Kampier für denselben verantwortlich zu machen.'' 
(Krk. des Haudelstrihiinals zu Havrc, lssfj; Datum konstirt 
nicht; Zeitschr. für Versicherungswesen 10*'». Mo. a»».) 

Verordnungen etc. 

Oesterreichische Ministerial-Verordnung, betr. Abänderung eini- 
ger Bestimmungen der SchHTsinaiiifest - Ordnung vom 23. 
Marz 1881. vom 12. Januar l*-t4. 

Handels- und Schiffahrtsverlraa vom 1*. Januar 1883 zwischen 
Frankreich und Serbien. (Gusetz vom 17. Juli 1SS:1 und 
Verordn. v 31. Mai IS«) 

Französische Verordnung vom 1. September 1884 mit neuen 
umfassenden Reglement» über Massnahmen zur Vermeidung 
des Zusammenstosses von Seeschiifen, lüoldschmidt und 
Ilahu, Zcilschr. f. Handelsrecht, N. F., Hand XVI , S. 331 f.) 

Italienisches Uebereinkommen vom 2.1. Januar 1884 zwischen 
Italien und Frankreich, wonach die italienische Konsular- 
gr.richtbarkeit in Tunis aut die dortigen Gerichte Ubergeht.) 
(Das. S. 330.) 

Italicnische neue Erklärung vom 20. Mürz 18*1 zwischen Italien 

und Russland. über gegenseitige Anerkennung der Schiffs- 

aiche (V. v. Ii. April 1HS4.) 
Desgl. vom 29. Juli 1KM4 zwischen Italien und Belgien in gleichem 

Betreff, lltal. V. vom 11. August 1881.) 
Italienisches Gesetz vom 30. Juli 18*4, wodurch die Regierung 

ermächtigt wird, deu Schiffsvertrag mit Frankreich bis 30. 

Juni 188.. zu verlängern. 



Italienische Verordnung vom G. Juli 18*4, wodurch der Voll- 
xugsverordnnng vom 20. November 1879 zum Gesetzbuch 
über die Handelsflotte einige Satze beigefügt werden (über 
Lichter, welche verschiedene Schi ffe_ju fuhren haben.) 

Englisches Zoll- und SteuergeseU. vom 14. August 1881. (Gold- 
schmidt A. Hahn, Zeitschrift f. Handelsrecht. K. F., Bd. XVI., 
S. fiäO ff.) 

Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels-Marine: Seeunfälle vom Monat Deebr. 1885, 
soweit solche bis zum 16. Januar 188« im Centnil • Bureau de* 
Germanischen Lloyd gemeldet und bekannt geworden mnd. 
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V erschiedenes. 

I>ie >oriloslsre - kanalvorlagr ist nun einstimmig in 
der Kommission nach der Regierungsvorlage zur Annahme 
gelangt, mit der einzigen Aendcrung, dass § 3 jetzt fol- 
gende Fassung hat : „Von den nicht zur kaiserlichen Marine 
und zur liauverwaltnng gehörigen Schiffen, welche den 
Kanal benutzen, ist eine entsprechende Abgabe zu ent- 
richten. Die Feststellung des hierfür zu erlassenden Tarifs 
bleibt weiterer gesetzlicher Regelung vorbehalten". 

Der diesjährige Verkehr durrh de« Kiderkanal hat 
betragen 4 -IUI Segel-, Dampfschiffe und Boote gegen 
1321, 421)0, 3 •■•38 und 351.0 in den vier Vorjahren. 
Die Schiffe waren hauptsächlich mit Getreide, Bauholz, 
Ziegel- und Kalksteinen. Brennholz und Stückgut beladen. 

Die Khein-Kms-kanal-Tvrlagc wird demnächst wieder 
im preußischen Landtage eingebracht werden, und macht 
der westdeutsche Fluss- und Kanal - Verein grösste An- 
strengungen, damit sie nicht wieder zu Fall gebracht wird. 
Der Geschäftsführer des Vereins. Herr Ingenieur Fritz 
Geck in Münster i. \V., versendet eine Denkschrift, welche 
auch den Mitgliedern des Abgeordneten- uud Herrenhauses 
gleich nach Bekanntwerden der Thronrede zugegangen ist. 
Die Schrift, welcher eine Karte des Kanals beigegeben 
ist, stellt in gedrängter Kürze die Redcutung des Rhein- 
Ems - Kanals sowol für die niederrheinisch -westfälische 
Industrie, wie für die Landwirthsrhaft und die Emshäfen 
dar, erläutert die Lage und sonstigen technischen Einzel- 
heiten der Wasserstraßen und hebt besonders die gün- 
stige Beschaffenheit des Längcnprotils des Kanals gegen- 
über denen französischer Kanäle hervor. Eiue kleine ver- 
gleichende Zusammenstellung, welche dio Längenprofile 
verschiedener französischer Kanäle und des Kanals Dort- 
mnnd-Kinshäfen verbildlicht, zeigt zor Genüge, wie günsti 
unser Kanal in Bezug auf die Anzahl der Schleusen 
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staltet sein wird. Wahrend nämlich beim Kanal Dort- 
mund - Emshafen nur auf je 9 Kilometer eine Sohlense 
kommt, trifft man beim Kanal von Burgund schon alle 
1,30 Kilometer eine Schleuse an. Die Denkschrift erwähnt 
auch, wie grosse Summen jährlich an Frachtkosten allein 
für nach den Emshäfen beförderte Steinkohlen nach Fertig- 
stellung des Kanals würden «espart werden, da nach zu- 
verlässigen Berechnungen die Fracht für einen Doppelladcr 
Steinkohlen, welche jcUt für die Ausfuhr nach Emden 43 Jb. 
beträgt, auf dem Kanal nur 2'> Jb. ansmacheu würde. Die 
Ersparnisse belaufen sich je nach der jahrlichen Trans- 
portmenge auf 4 1 j bis 12 Millionen Jb., also gerade so 
viel, als die Zinsen und die Amortisation des Kanals mit 
allen kostspieligen Nebenanlagen ausmachen würden 
Ausserdem ist der Frachtunterschied gerade so gross, als 
die englische Kohle billiger nach den heimischen Nordsee- 
häfen gebracht wird. Nach Fertigstellung des Kanals 
würde also die westfälische Kohle die englische von den 
deutschen Nordseehttfen ebenso verdrängen können, wie 
ihr das mit Hülfe des Khcinstronis und der anschliessenden 
Kanäle in den belgisch-holländischen Häfen bereits längst 
gelungen ist. Die Denkschrift erhalten die Mitglieder 
obengenannten Vereins kostenfrei. 

■je Srhiffer-Milwr»- and Waisenkasse ..Kendragt" zu 
Emden ist eine der vielen Wohlthatigkeitsanstalteii, durch 
welche die Schiffer- und Uhederwolt die vielen Härten 
des Seeleliens zu mildern seit langen Jahren bestrebt ist, 
und die jetzt plötzlich aufgetauchten Beglücker der See- 
leute sich veranlasst sehen sollten, zunächst die wirklichen 
Thatbestände zu studiren. Die Ostfriesische Zeitung be- 
richtet darüber unter: 

Emden, lt.. Januar. Unter dem Vorsitze ihres hoch- 
fahrenden Direktors Herrn K. II. Vnlk hielt gestern die 
Schiffer-Witwen- und Waisenkasse „Eendragt" hierselbst 
ihre diesjährige ">t>. Generalversammlung nb Ans der 
vorgelegten Bechnung geht hervor, dass im Jahre 18S. r > 
111 Witwen Austeilung erhielten im Betrage von 8139 .Hr., 
so dass seit Errichtung der Kasse nun im Ganzen :H>9,G49./t. 
50 »"> verteilt worden sind. Das Vermögen der Kasse, 
welches sich im Jahre vorher um 97"» Jb. 95 ^ verrin- 
gert hatte, hat sich in diesem letzten Jahr um 105 Jb. 3 y> 
vermehrt und war es daher möglich, wiederum eiue Aus- 
teilung von 70 Jb. für die bezugsberechtigten Witwen, 
deren Zahl wieder 111 für IHSti ist, zu beschliessen In 
gegenwärtiger Zeit der Bedrängnis und des Zurückgehens 
des Schifferstandes ist es erfreulich zu sehen, wie viel- 
seitig Sympal tc und Unterstützung den Hinterbliebenen 
der Mitglieder eines früher so blühenden Zweiges ostlrie- 
sischen Erwerbslebens zu Teil wird. Eine noch immer 
grosse Zahl von Ehrenmitgliedern hilft dazu, den Witwen 
und Waisen Hülfe zu bringen und auch die ostfriesische 
Landschaft hatte eine sehr zur Zeit gekommene Beihnlfe 
gespendet. Im Laufe der Verhandlungen kamen auch die 
Vermächtnisse aus früheren Jahren zur Vorlesung; es ist 
ein schöner Brauch, durch jährliches Verlesen derjenigen, 
die Legate gestiftet haben, das dankbare Andenken an 
dieselben wach zu halten. Wir wünschen dieser so segens- 
reichen Kasse fröhliches Gedeihen für die Zukunft. 

Eine zweite Anstalt, die seit Jahren für materielle 
Vcrlüste zu entschädigen sucht, ist die 
r.fli'ktrn-Versicherungi-Gf Seilschaft für Seefahrer sa Oldersum, 
welche am 19. Januar ihre 15. ordentliche Generalver- 
sammlung zu Oldersum abhielt. Der zeitge Buchhalter 
eröffnete um Iii 1 /, Uhr die Versammlung und gab dein. 



l ersten Punkt der Tagesordnung gemäss zunächst einen 

i Bericht Uber die Lage des Geschäfts mit einem Rückblick 
auf die Erfolge der Gesellschaft in der Zeit ihres läjäh- 
rigen Bestehens. Bei einem Gesamtversicherungskapitale 
von l 230 106 Jb. durch 3**10 Personen wurden an 142 
Personen Entschädigungen zu einer Gesamtsumme von 
42,-596 Jb. gezahlt. Bis zum Jahre 1875 war die Mit- 
gliedcrzahl in stetem Steigen begriffen, dann nahm die 
Zahl allmälig wieder ab; jetzt ist sie auf 42,550 Jb. 
zurückgekommen Die beiden letzten Jahre haben wieder 
einen Halt angenommen , was wohl den in dieser Zeit 
notwendig gewesenen geringeren Beiträgen zuzuschreiben 
ist. Die so sehr darnieder liegenden Schiffahrtsverhält- 
nisse üben einen merkwürdigen Druck auf die Gesellschaft 
aus. daher ermahnte der Buchhalter beim Schluss des 
Berichts die Anwesenden, auch ferner der Gesellschaft 
treu zu bleiben, betonend den guten Zweck und die er- 
zielten Erfolge. Der knappe Verdienst rechtfertige durch- 
aus nicht, wegen des Geringen Beitrages sich von der 
Gesellschaft fern zu halten; gerade der knappe Verdienst 
gäbe bei Schiffsonfällen mehr als in deu blühenden Jahren 
die Veranlassung dazu, sieh um die Rettung der Habselig- 
keiten zu bekümmern. Der geringe Beitrag sei für die Masse 
erträglicher, als der ganze Verlust der Habseligkeiten für 

| den Einzelnen oder gar der Verlust des Lebens für die 
Familie. — Die von dem Rendanten vorgelesene, von dem 

: Vcrwaltiiugsrut revidirte Rechnung gab zu Bemerkungen 
keine Veranlassung und wurde daher die Decharge erteilt. 
Die angemeldeten Verluste wurden zum Teil fest bewilligt, 
ein Fall wegen Fehlens der Papiere der Direktion zur 
Beschlussfassung überlassen. Die Generalversammlung gab 
ihre Zustimmung zur Hebung eines Beitrages von 2 % 
der versicherten Summe zuzüglich V« % ProlongatioDS- 
gebühren. lüe in der letzten Generalversammlung be- 
schlossenen Statutenänderungen haben die Genehmigung 
hoher Behörde gefunden: darnach sind die Beiträge bis 
zum 31. Januar zu entrichten; auch treten die Winter- 
prämien für ilie Monate November und December ( l /4° o 
pro halben Monat) dieses Jahr in Kraft. 

Der Tunnel unter dem flersejr ist in der Lange von 
1650 ra fertig gestellt, und am 1.5. Januar im Beisein 
des Kronprinzen eröffnet worden. 

•fl Verla« der SohuUeschen Hof-Buchhandlung (A. Sehwartz) 
•fe in Oldenburg: 

Barometerbuch f. Seelelte. Nach d. »Barometer Manual : 
•ft d. Meie. «rol< Oftiee» zu I-ondoii von W. V. Freeden. 

Mit i:t IMzsrlm. n. 2 Karten 3 in Orig.-Einhd. 3.80 * 
, -!i V. Freeden. W, Nautik. In Leder Einöd. 11.25 Jt 

& BHf» **• Baileer, Seehafen. 1. m. Snppl-w., Asien, Auatralieu, 
•ft Sud-Amerika, WcNtindicu. Mit »1 Karten. 14. 25 Jt, iu 
•fi Orig.-Kiulxl. 10.50 M 

■}* — — . — II: ('eutrul Amerika, Mexiko u. Nord-Amerika. 9Ji. 
>Jt iu Oriy. ■Eiulxl. 11 M. 

»'« — — . - III, l: Spanien. Portugal u. Süd Frankreich. M. 

Ä rel» rsi, l.tskarte. «i ( »ric.-Einbd. 8 .* 

A Ow SchiftVCompass, d. erdnut^n. Kran u. Deviation v. prakt.- 

>*« Nei'iuaiin. Standpunkte. Oriir.-Einhd. 1 .tt 

* Wetter u. Wind. IN I,. ine, DuatOMpan., Luftdr., Luflbcw. 

ij4 v. prukt. »eeiii. Shoidp. Oriu;.'Kiuhd. 2 .it 

6eorgi, Seewege u. lHsUinzTabellen. Orig.-Eint»d. » Jt 
i'« - , sjkageii-ilcIguliind-Seillv u. Si iltv-IIelgoIand-.Skagen. Mit 

10 Karten. Ori«. -Einöd, ß .1* ' 
•ft SchÜCk. Wirlielatiimie oder t'yeloueu mit Orkaugewalt. Mit 
■Ji 11 Karten u. Tafeln. Orig. -Einöd. 6 Jt 

Piohler, H. , Bilder a. d. Seeleben, 2. Aufl. 3 Jt, in Orig. 
>}* Kintid. J .« 

& Gray- v. Freeden, StrasMenrecht anf See für Kapitaine, Steuer- 
et« leute und Matrosen der Handelsmarine. Mit 17t) Hol»- 
•}+ schnitten. ,H 3, in Original-Einband Ji 4. 
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Verleg »o» ff. H'. Silnntan In Bremen 
Die a Hanta' eracbeiot Jeden iten Sonntag 
Bestellungen enf die „/f<m«n" nehmen alle 
Buchhandlungen, eowie all« FoaUmter nnd Zei- 
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ment jederzeit, früher« Nummern werden nach- 
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Drucker«. unddieVerlagthlndlung tu banehen. 
Pr«i« Jt6: für l«ttl«n und »orlaliten 
Jahrgang ß 8. 
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HAMBURG, Sonntag, den 21. Februar 1886. 



23. Jahrgang. 



Inian.lt: 

Deutscher Nautischer Verein. Achten u. neunte* Rundschreiben. 
Die Tages-t »rdnung des siebzehnten Vereiustagcs dos Deutschen 

Nautischen Verein». 
Betwfchfiong der verschiedenen tauehtfeut?. 
Bezeichnung tler verschiedenen Tonnen und .Seeneichen. 
Statistik de« Seemanns Amtes zu Hamburg (Vir da» Jahr 1885. 
Der Jahresbericht der Handelskammer in Bremen Ober das 

Jahr 1885. 

Verschiedene»: Druckende KiienbaknUrife. — Untergewicht. — liarnle- 
niDg. — Danipftrawlcra. — Die ausgeworfenen Stoffe beim Antbruch dea 
Krakatau. — Kauta< buck|>an<er. — Mutterungabehtirde au Leer. — Flacher- 
fahrxeage. — Der Norddeutsche Lloyd. — £rb6hung der Fikhrtaxen. — 
Scborer'i Famlllenblatt. 

Deutscher Nautischer Verein. 

Achtes Rundschreiben. 

Kiel, den 80. Januar 1886. 
Wie ich bereits in meinem l. Rundschreiben vom 
30. November v. J. andentete, wird sich der bevorstehende 
Vereinstag abermals mit der Frage der Unfallversiche- 
rung der Seeleute zu beschäftigen haben. Unmittelbare 
Veranlassung bildet dafür der Umstand, dass im Laufe 
des vorigen Jahres von Seiten des Itcichsamtes des 
Innern der Entwurf eines Gesetzes, betreffend die Unfall- 
versicherung der Scelcntc, ausgearbeitet worden ist, der 
die im Oktober zusammengetretene technische Kommission 
für Seeschiffahrt beschäftigt hat. Der Entwurf mit Be- 
gründung ist s. Zt. durch die Blätter veröffentlicht worden ; 
in der Gestalt, wie die „Hamburger Nachrichten" in No. 
216, Beilage, vom 11. September, denselben abgedruckt 
haben, bringe ich ihn hiermit zur Kenntnis der Einzel- 
vereine. Ich habe Grund zu der Annahme, dass der 
Text identisch ist Ueber die Verhandlungen der tech- 
nischen Kommission selbst ist nichts bekannt geworden, 
da bei denselben die Oeffentlichkeit ausgeschlossen war. 
Es kann daher nur davon die Rede sein, den Gesetzent- 
wurf in der ursprünglichen Fassung zur Diskussion zu 
stellen. 

Die Vorlage entspricht insofern dem Standpunkt, den 
eine Mehrheit des Deutschen Nautischen Vereins in der 
jüngsten Jahresversammlung vertrat, als es sich nnr um 
die gesetzliche Neuregelung der f/ri/a/Jvcrsichcrung han- 
delt, während an den bestehenden Vorschriften Ober die 
Fürsorge in Krankheitsfällen nichts geändert werden soll. 



Wir dürfen es gewiss als ein Recht und eine Pflicht 
des Deutschen Nautischen Vereins ansehen, zu der Vor- 
lage Stellung zu nehmen. Selbst wenn es nur ein erster 
Entwurf seiu mag, der vor seiner endgültigen Fcst-tcllnng 
behufs der Behandlung durch die gesetzgebenden Faktoren 
noch manche Aenderung erfahren wird*), so kann es doch 
allerseits angezeigt erscheinen, schon jetzt das Urteil der 
Interessentenkreise darüber zu erfahren. Ein solches 
Urteil möchte ich durch die Beschlüsse des Vereinstages 
provoziren. 

Selbstverständlich ist es völlig ausgeschlossen , den 
ganzen Gesetzentwurf durcbznbcraten , und nur möglich, 
die eigentlichen Hauptpunkte desselben zu erörtern. Ich 
möchte mir deshalb gestatten, auf gewisse Einzelheiten 
hinzuweisen, die der für diese Angelegenheit bestellte 
Referent (Handelskammer-Sekretär Hansen-Kiel) vor Allem 
zu behandeln gedenkt. Diese Einzelheiten sind folgende: 

1 . Umfang der Versicherung (§ 1). 

Nt die Einbeziehung der Lotsen' und Rettungs- 
mannschaften in die Seeschiffahrt gerechtfertigt? 

Soll die Versichcruugspflicht bei Fahrzeugen von 
30 cbm Bruttoraumgehalt an beginnen? 

Sind Personen, deren Jahresverdienst an Lohn 
oder Gehalt 2000 .fr. übersteigt, auszuschliessen? 

Soll die Selbstversicherung (§ 2) zulässig oder 
bis zn einem gewissen Grade obligatorisch sein? 

2. Empfiehlt sich die Ermittelung des J ähersverdietistes 
in der Weise, wie es der § 3 vorschreibt? 

3. Sind event. Wünsche bezüglich des Gegenstandes 
der Versicherung und des Umfanges der Entschä- 
digung zu äussern? §§ 5, 6 und 10.) 

4. Zulässigkcit der Übernahme der Lasten aus der 
Seemannsordnung resp. dem Handelsgesetzbuch auf 
die Berufsgenossenschaft. (§ 7, Abs, 2.) 

5. „Träger der Versicherung" sind nach § 13 die 
Rheder etc., womit die später behandelte Pflicht zur 
Aufbringung der Mittel ausschliesslich von ihrer 
Seite in Verbindung steht. Abgesehen von diesem 
Punkte ist auf den in demselben Paragraphen er- 



*) Anin. Aas diesem Grunde glauben wir von dem Abdruck 
der umfangreichen Versuchsarbeit abseben zu sollen. 1). Red. 
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wähnten Bevollmächtigten im Heimatshafen des 
Fahrzeuges aufmerksam zu machen. 
G. Die Aufbringung der Mittel zur Deckung der zu 
leistenden Entschfldigungsbeiträge etc. erfolgt durch \ 
eine alljährliche Umlage auf die Mitglieder (§ 14.) 

7. Rei der DildunK der Rerufsgenossenschaft ist das 
Stimmenverhältnis, wie es der § IS normirt, von 
besonderer Wichtigkeit. 

8. Bezüglich der Bildung des Reservefonds ist das 
System der Zuschlage ira § 20 ins Auge zu fassen. 

9. Die j 30 — (3 betreffen die fakultative Einführung 
von Gefahrenklassen. Es steht zur Frage, ob diese 
zu befürworten oder anderweite Vorschlage zu machon 
sind. 

10. Der § -10 ordnet die Vertretung der Versicherten, 
d. h. der Seeleute etc. Es gilt zu entscheiden, ob 
einer derartigen Vertretung die dort stipulirten Rechte 
eingeräumt werden können; ferner wie eine Heran- 
ziehung dieser Vertretung (§ 43 und 44) zu be- 
wirken ist. 

1 1 . Boi dem § 02 ist zu beachten, dass auch Atisländer 
nicht grundsätzlich von den Renetizicn des Gesetzes 
ausgeschlossen sind. 

Iii. Da>. I mlage und Erhebungsverfahren wird in § Gb 
ff behandelt. Die S§ 13 und 14, welche, wie ge- 
sagt, eiuseitig dem Rheder die Last der Unfallver- 
sicherung auferlegen, erhalten hier ihre Ausführung. 
Es steckt darin ein Kardinalpunkt der Vorlage. 

13. Die 7G — *2 ordnen die Unfallverhütung sowie 
die Ücbcrtrachung durch die Genossenschaft-. Man 
wolle prüfen , ob die bezüglichen Vorschriften nicht 
in manchen Stücken zu Bedenken Veranlassung geben. 

14. Ein Gleiches gilt von den Strafbestimmungen in den 
§§ 02, 03. 100 — 10i>. 

Ich möchte den Einzelvcreinen empfehlen, bei den 
Erörterungen des hierneben folgenden Gesetzentwurfs vor 
Allem die vorstehenden Gesichtspunkte iu's Auge zu 
fassen, um darüber, soweit möglich, zu bestimmten Be- 
schlüssen gelangen zu können. 

Nachdem der deutsche Nautische Verein sieb im 
Vorjahre dahin ausgesprochen hat, dass die staatliche 
Ordnung der Unfallversicherung in der Seeschiffahrt 
dringend erwünscht sei, haben wir nunmehr die Frage 
zu beantworten, ob der vorliegende Gesetzentwurf geeig- 
net ist. dabei den Interessen der llhederei wie der See- 
mannschaft gerecht zn werden. Ich meinerseits hege 
die Auffassung, dass der Gesetzentwurf — mag derselbo 
auch in mancher Hinsicht dor Abänderung und Verbesse- 
rung bedürfen — als eine brauchbare Unterlage für die 
Losung der Frage zu erachten ist. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartori. 



Deutscher Nautischer Verein 

Neuntos Ruml*rhr«>il>en. 

Kiel, den 3. Februar 1*86. 
Behufs Ausarbeitung der Grundsätze eines einheit- 
liehen Systems zur Jicieiehnung der Fahrwasser und 
Untiefen in den deutsehen Küstengeicässern ist auf Ver- 
anlassung des Herrn Staatssekretärs des Innern gestern in 
Rerlin eine Kommission von Sachverständigen zusammen- 
getreten. In einem mir zugegangenen Schreiben Sr. Excel- 
lenz des Herrn Staatssekretär von Boettichcr vom 21. v. 
Mts. wnrdc es als erwünscht bezeichnet, dass an den 
Sitzungen der Kommission, welche im Dienstgebäude des 
Reichsamt des Innern, unter dem Vorsitze des Kaiserlichen 
Geheimen Oberregierungsrats und vortragenden Rats im '■ 
Reichsamt des Innern Herrn Weymann stattfinden sollten, | 
ein mit dem Gegenstande vertrauter praktisch erfahrener \ 
Vertreter des Deutschen Nautischen Vereins teilnehme — 1 
und mir anheimgeben, die Abordnung einer dafür geeig- 
neten Persönlichkeit zu veranlassen. Ich habe daraufhin 
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meinen Stellvertreter, den Herrn Kapitän Chr. Oberlinder 
in Berlin. Vorsitzenden des dortigen Nautischen Vereins 
mit der Vertretung des Deutschen Nautischen Vereins in 
diesem Falle beauftragt ; derselbe hat das Mandat bereit- 
willig übernommen. 

Der Antrag der Stettiner Nautischen Gesellschaft 
betreffend die Verpflichtung der Seeleute zur Führung 
von Zeugnissen, den ich auf die Tagesordnung gesetzt 
habe, ist nach der mir gewordenen Mitteilung aus Stettin, 
allen Einzelvcreinen von dort aus direkt zugegangen. 

Der laut meinem 7. Rundschreiben vorläufig zurück- 
gezogene Antrag der Nautischen Gesellschaft zu Greifs- 
wald betreffend die Anschaffung eines Lotsendampfers 
für Stemel ist von dem Nautischen Verein zu Papen- 
burg wieder aufgenommen worden. Da bei Eingang der 
bezüglichen Mitteilung die Tagesordnung von mir bereits 
endgültig festgestellt war. so steht nunmehr dem Vereins- 
tage die Entscheidung darüber zu, ob der Gegenstand 
zur Verhandlung gelangen soll. Ich beehre mich zunächst 
die Regründung des Papenburger Vereins zu seinem An- 
trage wiederzugeben : 

„In der Sitzung vom 14. Februar 1885 wurde im 
hiesigen Nautischen Verein laut Auszuges aus dem 
Protokoll Folgendes verhandelt: Kapt. M. teilt einen 
Fall mit, den er am 2t>. November 1^-S4 vor Memcl 
erlebte. Dort seien nämlich zwei Dampfer znm 
Schleppen stationirt, eiu Privatdampfer und ein Rc- 
gierungsdampfer oder besser gesagt, so sei es früher ge- 
wesen; der Regierungsdampfer habe nämlich die Schiffe 
gratis geschleppt : dabei habe der Privatdampfcr sein 
Besteben nicht finden können, und sei es daher, auf An- 
trag dieser Gesellschaft, dem Regierungsdampfer unter- 
sagt worden, Schiffe zu schleppen. An dem gedachten 
Tage hat Kapt. M. bei IS« Kälte und N W.-Wind sich 
vor dem Kingangc nach Memcl befunden; gleichzeitig mit 
ihm ist auch eine Mcmelcr Bark dort anwesend gewesen. 
Auf das gegebene Signal kommt sodunn der Privat- 
schleppdampfcr heraus nnd schleppt die Memeler 
Bark binnen, wogegen man ihn seinein Schicksale 
übcrlasst. Der Wind sei darauf nach Osten verändert, 
und nachdem er noch zwei Tage mit einein Lotsen 
an Bord sich angesichts der Ku«le aufgehalten , wah- 
rend welcher Zeit sein Schiff einem Eisklumpen ähn- 
lich geworden, habe ihn der Regierungsdampfer ein- 
geschleppt. Bemerkt wurde von ihm, dass er unrett- 
bar verloren gewesen, wenn der Wind wieder auf N.W. 
mit Sturm gegangen. Der Verein war der einstimmi- 
gen Ansicht, dass Schritte wegen Abstellung des bc- 
regten Uebelstandes dringend geboten seien " 

Von demselben Kapt. M: wird der obigen Ver- 
handlung beute das Folgende hinzugefügt: „Gegen- 
wärtig ist in Memcl gar kein Dampfer zum Schleppen 
vorhanden, denn die Khederei des früheren Schlepp- 
dampfers „Agamemnon" hat denselben unlängst nach 
England verkauft und der jetzige Regicmngsdaropfcr 
steht hauptsächlich zur Verfügung des Wasserbau- 
Inspektors und anderer Behörden. Es ist also jetzt 
ein vollständiger Notstand vorhanden und Abhülfe 
daher dringend geboten. Es dürfte sich vielleicht 
empfehlen, wenn, analog wie vor der Eider, auch vor 
Memcl ein Regicrungsdainpfer stationirt würde, um 
Schiffe gegen eine massige Taxe zu schleppen." 
Von dem Verein Hamburger Rheder ist dem Herrn 

Dr. Gütschow das Referat über die Frage der Abfassung 
des Konnossements- Formidars übertragen worden. Ich 
bemerke, dass derselbe im allgemeinen für Annahme der 
wohl allseitig bekannten Rules der Hamburger Handels- 
kammer eintreten wird: Uber Einzelheiten linden inner- 
halb des Vereins noch Rcratungcn statt 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sariori. 
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D'ib Tag«*-Ordnung des siebzehnten Vereinstages 
des Deutsch»« Nautischen Vereins 

am 22., 23. und 24. Februar im Hotel zum Nord- 

deutschen Hof, Mohrenstrasse 20 in Berlin, ist folgende: 
Erster Tag. 

Geschäftliches: Wahlen, Vereinsrechnung, Berichte, Mit- 
teilungen. 

1. Resolution über die Gesetzessorlagc , betreffend den 
yordostscekaunl. (Antrag Kiel). 

2. Abänderung des Gesetzes vom 25. Okiober 1807, 
betr. die S'ationalität der Kauffahrteischiffe. (Re- 
ferent Herr Kommerzienrat Gibsone - Danzig, Korrefe- 
rent: Herr Syndikus Hr. jur Marcus- Bremen). 

3 Befeuerung der Oderbank (Antrag Greifswald, Re- 
ferent Herr Kapt. Oberlander-Bcrlin). 

4. Farbenblindheit der Seeleute. (Referent Herr Kapt. 
Rml Meyer-Hamburg). 

• r » . Kinf ii hrung des Zeugniszwanges für Seeleute. (Refe- 
rent: Herr Domcke - Stettin). 

Zweiter Tag. 

«. Die Unfallversicherung der Seehute. (Referent: Herr 
Handelskainnicr^ckretiir Hansen-Kiel). 

Dritter Tat'. 

7. Die Abfissung des Konnossriuentsfomtulars. (Refe- 
rent : wird vom Verein Hamburger Rheder bestellt). 

8. Vermehrung der deutschen Kousulureertretungcn in 
ausländischen Hnfrnpläfzen. (Antrug Kugenwaldc). 

Eventuell: Die am ersten und zweiten Tage unerledigt 
gebliebenen Gegenstände der Tagesordnung. 
Um ■> Uhr Festessen im Vereiuslokale für die Mit- 
glieder und die von ihnen eingeführten Gäste. 



Bezeichnung der verschiedenen Leuchtfeuer. 

Die in der Kaiserliehen Murine festgestellte Bezeichnung 
der Leuchtfeuer, wie solche auch in dem. von dem Hydogra- 
phischen Amt der Admiralität herausgegebenen »Verzeich- 
nis der Leuchtfeuer aller Meere" gebraucht wird, ist laut 
den Nachrichten für Seefahrer No. 1, folgende: 

1. Festes Feuer (Oestr. : festes Feuer: Brit.: Kxcd 
light: Franz.: feu fixe; Dan.: fast Fyr: Sehwed. : fast 
fyr; Ital.: luce (issa; Amerik. : tixcd light) zeigt ein ein- 
farbiges Licht von gleichmütiger Stärke. 

2. Festes Feuer mit Winken (Oestr.: festes Feuer 
mit Blinken: Brit. : fixed and flashing light; Franz.: feu 
fixe ü tflats: Dan.: fast Fyr med Bin?; Schwed.: fast fyr 
med Blank; Amerik,: tixcd flashing light), ist ein festes Feuer, 
welches in gleichmässigen Zeitabschnitten von wenigstens 
5 Sekunden Dauer lichtstarkere Blinke zeigt, welche auch 
eine von dem festen Feuer verschiedene Farbe (oder 
Farben) haben können, 

3. Blinkfeuer (Oestr. Blinkfeuer: Brit.: revolving 
light; Franz.: feu tournant oder feu ä eclipses: Dan.: 
Blinkfyr; Schwed.: blänklyr; Rai.: luce a splendori ; 
Amerik. ; revolving light) sind weisse oder farbige Feuer, 
welche durch gleichlangc Dunkelpausen geschiedene 
Blinke von alliuälig zu- und abnehmender Lichtstarke 
zeigen. 

4. Funkelfeuer (Oestr.: Funkelfeucr; Brit.: quick 
flashing light: Franz.: feu scintillant oder clignotant; 
Dan.: Blinkfyr; Schwed.: Tindrandc fyr; Amerik.: flashing 
light), ist ein Blinkfeuer, dessen Blinke von kurzer Dauer in 
sehr kurzen Pausen oder ohne jene Verdunkelung auf 
einander folgen. 

5. Gruppenblinkfeuer (Oestr.: Gruppenblinkfencr ; 
Brit.: group Haslüng light; Franz.: feu a eclats; Dän. : 
Gruppefyr med dobbclt cller trcdobbelt Blink; Schwed.: 
Gruppblltnkfyr; Amerik.: flashing light) zeigen zwei oder 
mehrere durch kurze Pausen geschiedene, allmlllig zu- 
und abnehmende Blinke, denen eine längere Dunkelpause 
folgt. 

6. BliUfeuer (Oestr.: Blinkfeuer; Brit.: flashing 
light; Dan.: Blinkfyr; Schwed. : Klippfyr; Amerik. : flashing 



light) zeigen entweder durch glcichmässig kurze Pausen 
geschiedene, plötzlich auftauchende Blitze von gleich- 
massiger Stärke oder mehrere schnell aufeinander folgende 
Lichtblitze, denen eine längere Dunkelpause folgt. 

7 . Unterbrochenes Feuer (Oestr. : festes Feuer mit 
Verfinsterungen; Brit.: intermittent oder occulting light; 
Franz. : feu intermittant : Dau. : fast Fyr med Forinörkclscr; 
Schwed. : intermittent fyr; Ital. : luce intermittente; Amerik.: 
intermittent light), ist ein festes Feuer, welches in gleichen 
längeren Zeitabschnitten durch eine oder mehrere kurze 
Verdunkelungen unterbrochen wird. 

8. Wechselfeuer (Oestr.: Wecbselfeuor; Brit: alter- 
nating light; Franz.: fen altornatif: Dan.: vexlendc fyr; 
Schwed.: Vexelfyr; Rai.: Iure alternata; Amerik.: alter- 
nating light), ist ein festes Feuer von annähernd gleicher 
Stlirke, welches abwechselnd verschiedene Farben zeigt. 



Bezeichnung der verschiedenen Tonnen u. Seezeichen. 

(Laut derselben Olklle.; 

1. Bukentonuen (Oestr.: Bakenboje: Brit.: beacon 
buoys; Franz.: bonee balise; Niederl.: Bakentomicn oder 
Zee boejen: Dan.: Spidstöndcr; Schwed.: hak- oder 
tunn-pyramid bojar: Ital.: boa con pallone; Amerik.: 
beacon buoys). sind grosse Tonnen mit hakenartigem Autlau. 

2 Spitze Tonnen (Oestr.: Kegelboje: Brit.: conical 
oder nun boys: Franz.: bouees ordinaires' oder conbjues ; 
Niederl.: Boeicn ; Dan.: Cigartönder ; Schwed.: konformige 
bojar; Ital.; gavitello conieo : Amerik.: conical buoys), 
zeigen Ober Wasser eine konische oder ogivale Form 
(mit oder ohne Abzeichen). 

3. Stumpfe Tonnen (Oestr.: Klapboje ; Brit.: can 
bnoys; Franz.: bouees tronquees: Niederl.: Uniktonnen; 
Dan.: Töndervagere ; Schwed.: platte oder cylindriska 
bojar [konprickar, wenn dieselben mit einer Stange ver- 
schen siod); Ital.: gavitello eilindrico: Amerik.: cylindrical 
buoys). zeigen Uber Wasser die Form eines Cylinders, 
mit der abgeplatteten Seite nach oben, oder die Form 
eines wenig verjüngten abgestumpften Kegels (mit oder 
ohne Abzeichen). 

4. Platte Tonnen (Oestr.: flache oder platte Itojen: 
Brit.: trunk buoys; Franz : coffres; Niederl.: Meertonnen; 
Schwed. : Moringsbojar ; Rai. : cassa d'ormcggio, citindrira 
oder quadrata ; Amerik.: mooring buoys), sind stumpfe Tonnen, 
deren Hohe Uber Wasser wesentlich geringer ist , als 
deren Durchmesser. (Werden meistens als Festmache- 
tonnen benutzt.) 

0. Spierentonnen (Oestr.: Spierenbojen; Brit. : spar 
buoys: Niederl.: Groote Dryfbaaken; Schwed.: Remmarcn 
oder konprickarne: Amerik.: spar buoys), siud aus einem 
Tonnenkörper bestehende Seezeichen, welche in der Form 
sich einer Spiere nähern (mit oder ohne Abzeichen). 

6. Treibbaken (Oestr. : Treibbaken: Franz. : l'eiches 
flottanlcs; Niederl.: Pryfhaken : Diin. : Vagere: Schwed.: 
Prickarne (mindre Remmaren); Rai.: Mede contre aste 
di ferro; che soppartano nn piecolo eilindro o cono: 
Amerik. : spar buoys), bestehen aus einer hölzernen Stange 
(Spiere) und einem zur Vermehrung des Auftriebs dienenden, 
wenig über der Wasseroberfläche hervorragenden Tonnen- 
kcssel (meistens mit Abzeichen). 

7. Kugeltonnen (Oestr. : Kugelbojen; Brit.: spherical 
bnoys; Niederl.: Holrondo tonnen; Dan.: Oggeformet 
Töndcr; Schwed.: sferiska bojar: Amerik.: spherical 
bnoys), sind von annähernd kugelförmiger Gestalt. 

8. Fasstonnen (Oestr.: Tonneubojen; Brit.: Mooring 
buoys; Niedert.: Okshoofds; Dän.: Almindelig Tündcr; 
Schwed. : tunn bojar ; Rai : hotte per tonneggio cd indica 
anche pericolo; Amerik.: barrcl buyos) haben die Form 
ein« Fasses oder eines Cylinders; die gewölbte Seite 
ist nach oben gekehrt. 

9. Leuchttonnen (Oestr.: Leuchtbojen; Brit.: light 
oder gasbuoys; Franz.: Bouees ä gaz oder Bouees 
eclairees; Niederl.: Licht Bocien; Scbwcd. : Lysbojar; 
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Amerik.: lightcd buoys) sind Tonnen, welche mit einem 
Leucbtapparat versehen sind. 

10. Heultonnen (Oestr.: Selbstthfttigc Signalbojen; 
Urit. : Automatic, Whistle oder Signal buoys; Nieder!.: 
Fluitboeien: Schwed. : Ljudbojar; Amerik.: Wbistling 
buoys) sind Tonnen, welche mit einem Apparat verseben 
sind, durch welchen automatisch ein Ton erzeugt wird, 
welcher dem der Dampfpfeife ähnlich ist 

11. Glockentonnen (Oestr.: Glockenbojen; Brit. : 
bell buoys; Franz.: Bouecs ä clochc ; Niederl.: Del Boeien: 
Dän. : Klokke-töndcr; Schwed.: Klockbojar: IUI.: Boa 
con campana, boa con campana e pallone; Amerik.: bell 
bnoys) sind Tonnen, welche mit einer durch die Bewe- 
gung der See zum Tönen gebrachten Glocke versehen sind. 

12. Stangenseezeichen (Oestr.: Pricken: Brit.: 
Perches, posts, poles, beacons: Nicdcrl. : Baken : Hchwcd. : 
Prickar, flyttende oder faste prickar : Uni.: Mede aste 
di ferro con banderolo, con pallone, con eilindro o con 
cono; Amerik.: Poles) bestehen aus einer glatten Stange 
(mit oder ohne Abzeichen), welche entweder verankert 
sind (schwimmende SUngenseezeieheul oder im Grunde 
befestigt sind (feste Stangenseezeichen). 

13. Pricken (Oestr.: Pricken; Niederl.; Steckbaken: 
Dan. : Prikkar), sind im Grunde befestigte Baumzweige. 



Statistik des Seemanns-Amtes zu Hamburg 
für das Jahr 1885. 

Der Hcsland der Hamburgischen Jlhederei war Ende 
1885: 292 Segelschiffe mit ca. 3909 Mann, 190 Scc- 
dampfschiffe mit ca. 5603 Mann, zusammen 182 Schiffe 
mit ca. 9512 Mann, gegen 485 Schiffe mit 9392 Mann 
im Vorjahre. 

An- und abgemustert wurden im Ganzen 2419 Schiffe 
mit 47 27 4 Mann, gegen 2411 Schiffe mit 48600 Mann 
im Vorjahre. 

Angemustert wurdrn 239117 Mann für 1220 Schiffe, 
nämlich* 2317 Hamburger, 20124 sonstige Deutsche und 
1466 Ausländer. 

Unter den Angemusterten befaudeu sich 2D>73 Mann 
für 937 Hamburger Schiffe und 2834 Mann für 283 son- 
stige Deutsche Schiffe. 

Unter den 937 Hamburger Schiffen befaudeu sich 
806 Dampfschiffe mit 19171 Mann und 131 Segelschiffe 
mit 1602 Mann. — Unter den 283 sonstigen Deutschen 
Schiffen befanden sich 3* Dampfschiffe mit 278 Mann und 
245 Segelschiffe mit 2556 Mann. 

Nach den einzelnen Monaten aufgeführt, stellte sich 
die Anmusterung folgendermaassen: 

im Januar 89 Schiffe mit 2 OOS Mann 

n Februar 80 „ , 1011 „ 

, März 111 .. „ 2100 . 

„ April 93 ., , 1989 , 

„ Mai IVO „ , 2203 „ 

, Juni 100 , 2 1 OS „ 

, JmH 1""' - r, IM>* , 

„ August 109 ., „ 2oG3 - 

, September 110 .. „ 2185 „ 

„ October 108 „ , 2159 , 

„ November 90 „ „ 107 1 „ 

„ December 90 ,. „ 18 50 „ 

zusammen 1220 Schiffe mit 23907 Mann 

Abgemustert wurden 23307 Mann von 1199 Schiffen. 
Unter den Abgemusterten befanden sich 20051 Mann 
von 915 Hamburger Schiffen und 2713 Mann von 2*4 son- 
stigen Deutschen Schiffen. 

Unter den 915 Hamburger Schiffen befanden sich 
787 Dampfschiffe mit 19251 Mann und 128 Segelschiffe 
mit 1403 Mann. — Unter den 2S4 sonstigen Deutschen 
Schiffen befanden sich 59 Dampfschiffe- mit 461 Mann und 
r >:5 Segelschiffe mit 2252 Mann. 



Nach den einzelnen Monaten aufgeführt, stellte sich 

die Abmusterung folgendermaassen: 

im Januar 91 Schiffe mit 2016 Mann 

, Februar 85 „ „ 1531 , 

- Marz 100 „ „ 1932 . 

, April 97 „ „ 1892 „ 

„ Mai 103 r „ 2207 , 

„ Juni 108 - * 2044 . 

„ Juli 95 . „ 1865 „ 

. August 122 „ „ 2410 „ 

„ September 101 ., „ 1909 , 

„ October 113 „ „ 2221 , 

„ November 93 „ „ 1714 , 

„ December 86 . „ 1626 „ 



1199 Schiffe mit 23367 Mann 

Zur Kenntniss gelangte Sterbefälle. Es starben: 
37 Hamburger, 95 sonstige Deutsche und 14 Ausländer, 
zusammen 146 Mann. 

Von den zur Kenntniss gelangten Sterbefallen waren: 
a durch Krankheit herbeigeführt 41. b. durch Unglücks- 
fall 45. c. durch Selbstmord 4. zusammen 90; ausserdem 
sind verschollen 56 Personen; total 146 Personen. 

Unter den durch Krankheit herbeigeführten Slerbe- 
fällen tiguriren: 

1 Fall am gnstr. Fieber | 2 Falle am gelben Fieber i 
1 . ., Malaria „ 2 „ an Blascnentzdg. 

1 Typhus . 2 , . Magcneulzdg. 

1 . Gehirncnt/.dg. 6 „ „ SchlaRaiifall 
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Schwindsucht 
anbk.Krankh 



I - 

1 , Leberkrankheit 
1 Nierenleiden 

Uebersicht Oer in den Jahren 1880 bis 1885 
vorgekommenen Sterbt- fälle : 



im .Jahre Angemustert 



I 



Davon 
[•estorlH'n 



ProeciiUat« 



lS'-O 
1-81 
18-2 
1883 
1881 
1885 
Zur 



I 



1 5 1 Mann 
124 , 


o. 87 
0.04 


z. - 

II 
_ — <. 


187 , 


0. 87 


%U 


320 B 


1.43 


£■ -~ 




O.04 


146 ., 


0 Gl 





17 V. 9 Mann 
19359 , 
21535 , 
22376 . 
24710 . 
23907 . 

Kenntniss gelangte DcscrlionsfäHc betrafen: • 
Hamburger, 2*7 sonstige Deutsche, 98 Ausländer, zusam- 
men 392: darunter waren 4 Zimuierleute, 5 Köche, 3 Seprl- 
macher, 139 Matrosen. 33 Jungleute. 20 Aufwartcr, 1 Ma- 
schinist. 118 Feuerleute, 30 verschiedenen Standes: kein 
Ubersteuermann. Arzt *), Verwalter, Bootsmann, Ojiartiei- 
meister. — In Hamburg desertirten nach geschehener 
Anmusterung 98 Seelente. — Es stellten sieh im Laufe 
des Jahres beim Seemanns- Amte 40 Deserteure : von die- 
sen wurden 22 bestraft, 18 gingen straffrei aus. 

L'cbcrsicht der in den Jahren 78SO bis 1885 



Im Jahre 


Ang>.-:uufitert 


Pnvrtu 
>}:•#: rtirlen 
1 im Auslände 




18-0 


17 359 Manu 


509 


Mann 


3.22 


1SS1 


1V359 


n 


731 




.3.78 


1--82 


21535 


•> 


, 702 




3 26 


1883 


22 170 




532 


* 


2.38 


18-1 


24710 




421 




1.70 


1885 


23907 




392 




l . G 1 



* Alf. Dem IVsirtionf fall einen Arzte 
Seeinann.samt« 8t:iti*tik von vor. No. scheint u 
liehe IVsertinn *ii Grunde zu liegen. Wir h> 
von einem hiiiiienlaiidii'chcn Arzt, welcher, in 



» in der Bremer 
:ich keine cigeut- 
rton jjolfgeutiicli 
einem, südainen 



kanischen Zw iseln-uhafen iui \»w\ jjekomim'n . Bekannte vor 
findet und sieb hei ihnen verujUltet. Dan Schiff fiihrt ohin 1 
seinen Arzt weiter, »ml er jrilt in Bremen nie Deserteur iu d,:i 
Listen, In Wirklichkeit int derselbe mit einem Kantern Schi? 
derselben CleHelluchaft nach Itremen «airüekgokehrt, hat min- 
Ktle.kten wieder an «ich genommen und .huin sich empfohlen. 
S,. wird uns auf Befragen ereiOdt. Jj. äed. 
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In demselben Zeitraum r«r<)< l.<mnm»- MusUrnwien : 



im lalirtp 




4biremUKlert 


Summe 

«er 

Mauusi l,:ift 


SchitTe 


1880 


17359 Mann 


16528 Mann 


33887 


1686 


1881 


19359 „ 


17875 w 


37234 


1706 


1882 


21535 „ 


20303 „ 


41838 


1868 


1883 


22376 , 


21007 „ 


43363 


2023 


1884 


2-1716 „ 


23884 „ 


48600 


2414 


1885 


23907 „ 


23367 , 


47274 


241«) 


Bestimmungshäfen uno 


f Zahl der angemusterten Schiffe: 


In Nord- Amerika a. 








b. 


West-Küste . 




3 „ 



Süd-Amerika a, 
b. 

West-Indien 

Mexico a. 

b. 

Afrika a. 



Ost-Küste 107 

West-Kaste 73 

53 

Ost-Küste 14 

West- Küste 4 

Ost-Küste 8 



b. West-Küste 



Australien 



33 
37 



der Sodscc 3 



Asien . 



Europa 



.a. 
h. 

<■ 

a. 
a. 
b. 



Ost Indien 12 

China 30 

Japan 2 

Huss. Asien 3 

Mittclmcer 71 

sonstige Hafen 536 



- 



zusammen. . 1220 Schiffe 
Unbefahrene Schiffsjungen. 

Von den im Jahre 
1685 angemusterten 815 Schiffsjungen waren 351 unbefahren. 
1S84 , 868 „ „ 385 

1883 , 940 , „ 476 

1982 958 „ 443 

IsSl , 890 „ „ 3(i3 

1880 „ 1004 „ . 110 „ 

Korrespondenzen wurden erledigt: 
Militair-Kontroll- Korrespondenzen 9123, allgemeine und 
Consnlats - Korrespondenzen 1968, Haftbefehle und Vor- 
ladungen wnrden ausgefertigt 215, .erledigte Musterrollen 
wurden au die respeetiven Sceinanns-Aemter gesandt 267, 
ausserdem wurden an Nuchlass - Sachen erledigt 356, zu- 
sammen 11929. gegen 13672 im Vorjahre. 

Privat-, Polizei- und Militair - Recherchen wurden 
erledigt ca. 2000. 

An Straf- und Slreitsactten kamen 155 Fälle gegen 
271 Personen zur Verhandlung. Hiervon uurden 131 Fälle 
vom Seemanns- Amte erledigt, den Gerichten überwiesen 
wurden D», der Polizeibehörde 11, unerledigt blieben 3. 
Unter den 155 Verhandlungen waren 137 Straf>achen betr. 
238 Mann und 18 (Zivilsachen betr. 33 Mann. — Von den 
Strafsachen kamen vor anf Hamburger Schiffen 120 Falle 
betr. 212 Mann, auf sonstigen Deutschen Schiffen 17 Falle 
betr. 26 Mann. — Ferner wurden 19 Termine abgehalten 
behufs Herbeiführung gütlichen Vergleichs. Von diesen 
Gateversuchen, Civilklagon betr.. scheiterten 9. während 
10 von Krfolg waren. — Beim Seemanns - Amte einge- 
gangene Strafantriige wegen Desertion von Seeleuten im 
Auslände wurden der Staatsanwaltschaft resp. der Amts- 
anwaltschnfl Uberwiesen: 211. 

An Strafgeldern und milden Gaben wurden ein- 
genommen : a. für die Seefahrcr-Armen-Casse in Hamburg 
«#. 4077.59, b. für die Seemanns-, resp. Seefahrcr-Armen- 
Kasse anderer Deutscher Häfen Jh. 892.30, zusammen 
49C9.S9. gegen Jh. 56H2.M im Vorjahre. 

Heitnschaffung hilfsbedürftiger SeeleiUe. Es wnrden 
von Deutschen Konsulaten dem Seemanns- Amte 280 hülfs- 
bedürftige resp. schiffbrüchige Seeleute überwiesen und 
betrugen die Auslagen für deren Heimschaffung vom Aus- 
lände bis Hamburg Jh 6064.50, von Hamburg nach dem 
Inlandc 4858.17, Gesammt -Auslagen Jt. 10922.97, 
gegen Jh 9C7S.85 im Vorjahre. 



Von Seeleuten ersparte Gage wurden* auf Grund des 
Reichsgesetzes vom 15. Juni 1877 durch Vermittelung 
verschiedener Konsulate kostenfrei an das Seemanns-Amt 
zur Veranlassung des Weiteren eingesandt Jh 2677.81. 

An Nachlass-Baarschafl wurden an die resp. Erben 
und Behörden ausgekehrt Jh. 40712.59. 

Güter -Expedition. An Effecten verstorbener und 
schiffbrüchiger Seeleute und Passagiere wurden spedirt 
802 Colli. 

Beim Seemannt -Amt verrechnete resp. ausgezahlte 
Gagen. Handgelder wurden bei dor Anmusterung aus- 
gezahlt Jh 1,150,612.45, verdiente Gage wurde bei der 
Abmusterung ausgezahlt resp. verrechnet Jk. 3,194,201 . 78, 
zusammen Jt. 4.314,814.23, gegen M. 4,133,082.89 im 
Vorjahre. 

Die mittlere Matrosenheuer betrug im Jahre 1885 
Jh. 49 . 7 5 pr. Monat. 

Der Jahresbericht der Handelskammer in Bremen 
Ober das Jahr 1885 

ist in seinem ersten allgemeinen Teil wieder mit gewohnter 
Pünktlichkeit zu Anfang des neuen Jahres dem „Kaufmanns- 
ennvent" und damit der Oeffentlicbkeit übergeben. Die sta- 
tistischen Mitteilungen, welche den Inhalt des zweiten Teils 
zu bilden pflegen, werden wie sonst üblich im Monat Mai nach- 
folgen, nachdem die bezüglichen Zahlen vollständig beschafft sind. 

Die Einleitung verbreitet sich über „die allgemeine Lage 
des bremischen Handels, über welche sich leider auch dieses 
Mal wenig Günstiges berichten laust. Nach wie vor waren, 
von einigen wenigen Artikeln abgesehen, äusserst gedrückte 
Preise und wenig lohnender Absatz die Signatur de» Markte*. 
Zwar hat ein oder der andere Geschäftszweig eine gewisse 
Entschädigung darin finden können, dass es ihm gelungen ist, 
seine Gcschäfuhczicbungen zu erweitern, dafür kommen aber 
andere in Lietracht, welche, wie im Laufe der verflossenen, 
so auch im letzten Jabre, erhebliche Einbussen erlitten haben. 
Auch die Rhedtrei hat wieder ein überaus ungünstiges Jahr 
hinter sich, indem trotz der äusserten Zurückhaltung anf dem 
Gebiete des Schiffsbanes das Angebot von Schiffsräumteu die 
Nachfrage nach denselben weit überflügelte. 

Sind sonach die Ergebnisse des bremischen Handels im 
Wesentlichen als sehr unerfreuliche zu bezeichnen, so hat 
andererseits das Berichtsjahr zwei für Bremens Handel und 
Schiffahrt hochwichtige Vorgänge aufzuweisen wir meinen den 
mit dem Reichsgesetze vom M. Miirz v. J. herbeigeführten 
Austrag der „Zollanschlusso-age" und die auf Grund des Keichs- 
gesetzes vom 6. April v. J. getroffene Entscheidung in Sachen 
der „Postdaropfschilfsverbindungeu mit Ostasien und Australien". 
Ist mit der bezüglich der ersteren getroffenen Entscheidung 
wieder eine feste. Grundlage für die Korteiitwiekelung der 
breulischen Verkehrseiurichtuiigen geschadeo wurden, so ist 
der Ausgang, welchen die Verhandlungen betreffs der l'ost- 
dampffchitTsverliiuduugen mit Oslasien tiud Australien genommen 
haben, von kaum minderer Wichtigkeit für die Zukunft den 
bremischen Handels. - Leider bat das abgelaufene Jahr, entge- 
gen deu dicscrbalb gehegteu Erwartungen, noch keine Ent- 
scheidung bezüglich der Krage der B Unterweserkorrektion u ge- 
bracht. Da jedoch dem Vernehmen nach an massgebender 
Stelle die Auffassung keine dem Projekt ungünstige ist, darf 
gehofft werden, dass die der Ausführung desselbcu bislang 
noch im Wege stehenden Schwierigkeiten demnächst behoben 
werden. Dass eine Beseitigung derselben bremischerseits nur 
aufs dringeudste gewünscht werden kann, geht unter Anderem 
daraus hervor, dass die neuen Hal'eiiaulagen iu der Stadt im 
Hinblick auf den auf den 1. Oktober Ishh teslgesetzleii Termin 
des Zollanschlusses bereits in AugritV genommen werden inuss- 
ten, bei I'rojektirung der Tiefe und des Umfangs des Hafens 
aber, um doppelte Arbeit zu vermeiden, von vornherein auf 
die Verhältnisse zu rücksirhtigcn war, wie sich dieselben nach 
der Korrektion der Unterweser gestalten werden. 

Nach diesen eiulfiteudeu Bemerkungen wendet sich die 
Handelskammer :ur Iierichtcrttaltunt/ über ihre Thotigkeil im 
veT/loimencn Jahre, zunächst zur Besprechung der zollpoliti- 
schen Massnahmen der Reich*rcgierung in den Gesetzen vom 
22. Mai 18*5. betr. Abänderung des Zolllarilgesct/eg vom 15. 
Juli lST'J, dem Sperrgehetz tur Getreide. Mühlcntabrikate, 
Schaumwein etc. vom 2o. Februar 1^, der lloggenklausel im 
span. -deutschen Handelsverträge etc., welche vom gemässigt 
freihändlerischcn Standpunkt erörtert werden. In der 1F«»A- 
runynfragc steht die Handelskammer entschieden auf dem 
Hoden der bestehenden Zustände, auch die „Massnahmen der 
Reichsrcgicrung auf koloniatpolitischen Gebiete" hat die Handels- 
kammer bereits in ihrem letzten Berichto mit Freuden begrüsst, 
und den Grundsätzen, welche der Reichskanzler als massgebend 
für seine Kolonialpolitik proklamirt hatte, ihre vollste Aner- 
kennung gezollt. Dass diese Grundsätze . namentlich im Be- 
treff der Berücksichtigung aller Rechte Dritter, auch in der 



:cr, auch in der 
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Praxis' gehaodbabt werden, davon bat die weise Massigung, 
welche der Reichskanzler in der Regelung des Karolinenstreites 
bewiesen hat, das glänzendste Zengnis abgelegt. Die Handels- 
kammer kann nur wünschen, dass diese Grundsatze aueb des 
Ferneren massgebend sein werden und dass die deutschen 
Besitzergreifungen sowohl dem Deutseben Reiche als aueb den 
Bewohnern der in Besitz genommenen Landesteile zum Heile 
gereichen mögen. 

Aueb in Bezng auf das „Konsulatswesen* erkennt die Handels- 
kammer dankend an, dass die Reichsregierung stetig bedacht 
ist, den mit der Erweiterung der Handels- und überseeischen 
Beziehungen gesteigerten Forderungen durch Schaffung neuer 
konsulatsstellen und Umwandlung von Wahl- in Berufskonsu- 
litte Rechnung zu tragen. Dagegen bat sie zu den Bestrebun- 
gen, den im „Reichsstempelahgabcngesetz'* v. 1. Juli 1881 vor- 
gesehenen Fixstempel durch einen Prozentualslcmpel zu er- 
setzen, an der Hand der Erlabrnngen, welche in Bremen mit 
der daselbst bestandenen, am 1. Juli 1883 autgehobenen pro- 
zentualen Umsatzsteuer gemacht worden sind, eine scharf ab- 
lehnende Stellung eingenommen. Jedoch siud alle seitens der 
berufenen Vertreter von Handel und Industrie auf dem deut- 
schen Handelstage geltend gemachten Gesichtspunkte, was die 
Frage der prozentualen Besteuerung anlangt, leider völlig un- 
berücksichtigt geblieben, indem das inzwischen zur Annahme 
gelangte Gesetz (2'J. Mai lt-Häj. betreffend Abänderung des 
Gesetzes wegen Erhebung von Reichsstempelabguben, den 
Fixstempel beseitigt und dafür den Prozentualstcmpel aufge- 
nommen bat. Eine wesentliche Verbesserung ist freilich da- 
durch herbeigeführt worden, das» nach dein Gesetze vom 2!». 
.Mai 1SH5 nicht mehr steuerpflichtig sind Rechnungen, Noten. 
Gcschäftsbachcrauszügc u. s. w.. womit ein grosser Teil von 
Kontroversen aus der Welt geschafft worden ist. 

..Eine Fntscbeidung von grosser prinzipieller Bedeutung 
bat der Bundesrat in Bezug mit die Verzollung von Petroleum- 
tüssern getroffen Wahrend der Zolltarif den Zollsatz für Pe- 
troleum mit 6 Jt per IÜO kg festsetzt und § 2 Abs. lb des 
ZollUrifgcsctzcs vorschreibt, dass die Gewichtszölle fei Waren, 
für welche der Zoll ti M von HK) kg nicht übersteigt, vom 
Bruttogewicht derselben erhoben werden, hat der Bundesrat 
in seinen Sitzungen vom 18. und 2.\ September v. .1. in Ver- 
vollständigung der von ihm erlassenen Bestimmungen über die 
Tara verfugt, dass beim Eingang vun Mineralöl in Fässern, 
welche tarifmässig einem höheren Zollsatz unterliegen, als die 
darin enthaltene Flüssigkeit, die Fasser, soweit sie nicht unter 
zollamtlicher Kontrole zur Wiederausfuhr gelangen, nach ihrem 
Eigengewicht besonders mit einem Zollsatz belegt werden 
sollen, welcher der Differenz zwischen den Tarifsätzen für das 
Mineralöl und für die Fasser entspricht. Diese besondere Ver- 
zollung der UmscbliessuiiKcn widerspricht sowohl der klaren 
Vorschrift des vorstehend angeführten jä 2 Abs. 1 b, als auch 
der bisherigen Praxis der deutschen Zollverwaltung, welche 
zwar in einzelnen I allen, wo es sich nämlich um äussere l.'tn- 
Schliessungen ungewöhnlicher Art, wie Fässer von Metall, 
Guttapercha etc.. handelt, die besondere Verzollung derselben 
angeordnet hat, im allgemeinen aber von der Auffassung aus- 
gegangen ist. dass die äusseren Umscbliessuugeu . sofern sie 
als Fabrik- oder handelsübliche Verpackung auzuerkenneu 
sind, — wie dies ja bezüglich der Petroleumfässer unzweifel- 
haft der Fall ist — einer gesonderten Verzollung nicht unter- 
liegen. Die Handelskammer hat Gelegenheit gehabt, sich dem 
Senate gegenüber wiederbolentlich gegen diese besondere 
Heranziehung der Fasser auszusprechen. Für die materielle 
Tragweite der Massrrgcl ist selbstverständlich von nicht ge- 
ringer Bedeutung, dass der Zuschlagszoll nicht zur Erhebung 
gelangt, wenn die Fässer unter zollamtlicher Kontrole wieder 
zur Ausfuhr gelangen."* 

Da infolge dieser Auslegung des § 2 des Zolltarifgesetzes 
eine Menge Fässer, weil einmal verzollt, nicht wieder ausge- 
führt werden, so trifft die Bestimmung des Bundesrats, welche 
zugunsten des heimischen Böttchergewerbes erlassen wurde, 
zugleich die Ithcderci, welche sich vielfach mit der Zurück: 
Schaffung der leeren Fässer nach Newyork hefasste. 

Nach verschiedenen Mitteilungen über die Mitwirkung der 
Handelskammer an den reiebsseitig angeordneten Erhebungen 
Uber Sonntagsarbeit (auf welche die Rhederei gelegentlich 
nicht verzichten darf), den Verrat von Fabrik- und Geschäfts- 
geheimnissen, Schutz des gewerblichen? Eigentums überhaupt, 
sowie über die Reorganisation des Handelstags, bestätigt die 
Handelskammer, dass sie stets auf das Nachdrücklichste dafür 
eingetreten ist, dass trotz der aus den handelspolitischen 
Kämpfen der letzten Jahre sich ergebenden Gegensätze der 
im Hnndelstage für Handel und Industrie geschaffene Vercini- 
gungspnnkt den beteiligten Kreisen erhalten bleibe, und auch 
anderweit sich nach Kräften bemüht bat, ither dem sie von 
ihren wirtschaftspolitiseben Gegneru Trennenden das sie mit 
denselben Einigende nicht aus den Augen zu verlieren und 
mit denselben speziell in allen Fragen neutralen Charakters 
in stetiger Fühlung zu bleiben. 

Von diesem Standpunkte aus hat sie es u. A. auf das Leb- 
hafteste bcgrOssen müssen, als der Verein zur Wahrung der 
gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen von Rheinland und 
Westfalen, dessen wirtschaftspolitisches Programm|bekanntlich 
in wesentlichen Punkten von dem ihrigen abweicht, an sie die 



Aufforderung ergehen licss, als Gast des Vereins den rheinisch - 
westfälischen Iudustriebezirken einen Besuch abzustatten , um 
von der Leistungsfähigkeit dieser Bezirke, und zwar insbesondere 
im Hinblick auf den überseeischen Export durch Augenschein 
Kenntnis zu nehmen. 

Infolge dieses Hesucbs hat die Frage der Hebung der 
überseeischen Ausfuhr der westfälischen Kohle einen erneuten 
Aufschwung genommen, um im Wege eines organisirten Aus- 
fubrbetriebes die deutsche Kohle auf den überseeischen Märk- 
ten einzuführen, und in erster Linie diejenigen Häfen zu be- 
rücksichtigen, welche mehr oder minder regelmässig von den 
auf den ostasiatiseben Ronten verkehrenden Dampfern behufs 

I Ernenerung ihrer Kohlenvorrate angelaufen werdon und daher 
voraussichtlich auch für die vom Reiche snbventionirten deut- 
schen Dampferliuien nach Ostasien und Australien wichtige 
Kohleustationen sein werden, also Gibraltar, Malta, Brindisi, 
Port Said, Aden, Kolotnbo und Singaporc. Das Ergebnis be- 
züglich derselben ist nun gewesen, dass bei derzeitiger Lage 
der Transportfrage (bis zum Verschiffungshafen) die deuts&be 
Kohle nur nach einzelnen der vorgenannten Plätze zii einem 
genügend billigen Preise binauszulegeu sein wird, um die Kon- 
kurrenz mit der englischen Kohle in nachhaltiger Weise auf- 
zunehmen, dass sich aber eiu Herausgreifen einzelner Plätze 
nicht empfiehlt, weil die in den ostasiatiseben Linieu verkeh- 

I renden Dampfer in der Lage sein müssen, ihre Kohlenvorrate 
nach Bedarf in den verschiedenen, auf ihrer Route liegenden 
Häfen zu ergänzen und dementsprechend sich nicht darauf 
einlassen werden, mit einer deutschen Gesellschaft nur bezüg- 
lich einzelner dieser Hafen Kontrakte ah/uscbliessen. 

Während die Frnge der hilligen Beförderung nach jenen 
Konkurrenz-Halen wohl nicht eher gelöst werden wird, bis die 
Ausführung des Khein-Kms-Weser-Klhc-Kanals die westfäli- 
schen Kohlen billiger nach der See zu schaffen gestattet, ist 
die umtangreiche Frage des überseeischen Vertriebs westfäli- 
scher Kohle in Bezug auf einen anderen Punkt in Angriff ge- 
nommen worden, indem von einer unter der Firma Breuer & Co. 
errichteten Kommanditgesellschaft, an welcher eine grossere 
Anzahl von Uergwcrksgcsellschaflen und Gewerkschaften im 
überheri'nmtsbezirke Dortmund beteiligt ist, io Porto Grande 
auf St. Fiiicenf (Cup Verdische Inselgruppe), etn Lager teeat- 
(nlittdir.r Kohlen für die diesen Platz anlaufenden Dampfer er- 
richtet worden ist. (Vergl. unsere No. 24 v. vor. Jahre, wo 
über diesen Gegenstand ausfuhrlich berichtet ist ) Die Han- 
delskammer kann dem Unternehmen, dem ersten derartigen, 
welches von Deutschland aus ius Leben gerufeu wurden ist, 
nur die besten Erfolge wünschen. 

Das auf den meisten Gebieten des heutigen Erwerbslebens 
beobachte Missverhältnis zwischen Angebot und Nachfrage 
bat sieb im verflossenen Jahre in hervorragendem Masse auch 
in der Seeschiffahrt geltend gemacht, tritt doch hier als das 
Angebot von Schiffsräunite steigernder Faktor hinzu, dass die 
Entwicklung immer mehr auf den Uebergang von der Segel- 
zur Dainplschiffsrbederei hinweist. 

Wenn bei dem internationalen Charakter der Seeschiffahrt 
jeder Versuch, den so hervortretenden wirtschaftlichen Kala- 
mitäten durch staatlichen Schutz zu begegnen, sich als undurch- 
führbar erweisen niu-s, so konnte, dem prinzipiellen Standpunkt 
der Handelskammer gemäss, ihr Bestreben bei Vertretung der 
Interessen dieses Gewerbes nur darauf gerichtet sein, dass dem 
diesseitigen Schiffahrtshetricbc die völlig freie Entfaltung seiner 
Kräfte auf dem Weltmarkt ermöglicht, thuulicbste Erleichtc- 
tungen durch inländische Einrichtungen und Gesetze, sowto 
auf internationalem Wege geschaffen, endlich jede Beeinträch- 
tigung, sei sie Ausflugs heimischer oder ausländischer Gesetz- 
gebung oder internationaler Normen, beseitigt oder hintange- 
halten werde. Der Umstand, dass die internationalen Normen 
einer der Schiffahrt unter Umständen sehr schädlichen Dehn- 
barkeit fähig sind, hat die Handelskammer gelegentlich des zu 
Anfang des Berichtsjahres zwischen Frankreich und China aus- 

| gebrochenen Konriikts zu Vorstellungen über die von Frank- 
reich proklamirte Behandlung von Iteis als Kriegskontrabandc, 
sowie anlasslich der cuglisch-russisclipn Streitigkeiten in Afgha- 
nistan über die befürchtete Behandlung von Cbilisalucter als 
Kriegskontrabande veranlasst, und eine internationale Regelung 
dieser Fragen in die Wege zu leiten. 

Auf dem Wege internationaler Regelung wird man auch 
den in interessirten Kreisen jetzt häufig laut werdenden Klagen 
Uber die namentlich in englischen und amerikanischen See- 
konnossementen üblich gewordene Art der Verklausulirung 
derselben, wodurch formell fast jede Vcrantworlicbkeit des 
Rheders ausgeschlossen wird, gerecht werden müssen. Da in 
unserm Bericht Uber die am 18. August v. J. in Hamburg statt- 
gehabte Versammlung der Association for the Reform and Co- 
ditication of the Law of Nations diese Angelegenheit einer ein- 
gehenden Erörterung in unserer No. 21 unterzogen worden ist, 
so mag hier nur noch die Ansicht der Handelskammer einen 
Platz finden. Nach derselben wird eine Regelung der Ange- 
legenheit am Zweckmässigsten derart zu erfolgen haben, dass 
in der Weise der York and Antwcrp Rules internationale Re- 
geln mit der Massgabc vereinbart werden, dass im Konnosse- 
ment auf diese Kegeln Bezug genommen nnd dieselben so für 
den Seefrachtvertrag bindend gemacht werden. 

(Schlnss folgt.) 
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Verschiedenes. 

Drückende Elsenbahnfarlfe. Während wir bei uns „im 

Lande des Schutzzolls", wie die sog. Deutschfreisinnigen 
sagen, viel darüber zn klagen haben, dass die Unkosten 
des Kohlentransports auf den Eisenbahnen von den Gruben 
bis zu den Ausfuhrhafen uns die Konkurrenz auf dem 
Weltmarkt erschweren, erschallen ähnliche Klagen aus 
dem „Lande des Freihandels* über ahnliche „Bevorzugung 
des Auslands". Dass die irischen Fische von Liverpool 
nach London weniger Bahnfracht bezahlen als von Eng- 
landern gefangene und ebenfalls in Liverpool aufgege- 
bene Fische, mag noch als grossmutige Ausgleichung der 
mit den Kosten des Seetransports von Irland nach Liver- 
pool mchrbelasteten irischen Fische entschuldigt werden, 
damit sie den Londoner Markt cinigermassen gleich be- 
lastet erreichen. Aber diese Grossmut auf amerikanisches 
Vieb auszudehnen, erscheint doch mehr als Härte gegen 
die eigenen Viehzüchter. Der schottische Viehzüchter be- 
zahlt für den Transport von Glasgow nach London per 
Ton 77 sh 6 d. auf dem Güterzug und 90 sh auf dem 
Personenzug, während der amerikanische Viehzüchter, 
der sein in Glasgow angebrachtes Vieh oder Fleisch in 
demselben Zug, von derselben Station, nach demselben 
Markt verladet, 45 sh. bezw. G5 sh. d. h. mehr 
als 30 % weniger bezahlt. Da braucht es einen nicht 
zu wundern, wenn die englischen Pächter Uber die Not 
der schweren Zeit u. dergl. klagen. Es dient aber dies 
Beispiel zur Signatur des sog. Freihandelssystenus. 

I atergewir ht. In England ist jetzt anerkannter Grund- 
satz, dass Rheder nicht verantwortlich sind für mangelndes 
Gewicht gegen das in dem Frachtbrief angegebene Ge- 
wicht, wenn sie beweisen können, dass die ganze einge- 
nommene Ladung wieder ausgelöscht wurde. 

Fairplay S. 259. Jan. 22. 86. 

(iarnierung. Für Getreideladungen von Amerika be- 
darf es keines Garniers über den Wasserballast-Tanks. 

Ebendas. 

Dampfirawlers. Die Zahl der Schlcppnctzfischcrfahr- 
zeuge. welche mit Dampf arbeiten, vermehrt sich von 
Jahr zu Jahr. In Hull liefen am 18. Januar 2 solche 
Fahrzeuge von den Werften der Earlc -Gesellschaft für 
Schiff- und Maschinenbau, welche für eine Tiefseerischerei- 
Gcsellschaft von Boston bestimmt waren. Ihre Grössen 
sind 95' auf 19' 9" und HC engl., mit Glatldeck hinten 
nnd massig hoher Back vorn. Klasse 90 A I. bei Lloyd. 
Das Logis für Kapitän und Steuerleute befindet sich 
hinten, das für das Volk vorn; der ganze mittlere Raum 
Ist für die Maschine, den Eisvorrat und den Fischsegen 
reservirt Die Schiffe fahren zwei Phahlmasten mit zuge- 
hörigen Schratsegcln. Die Maschinen, welche die Schlcpp- 
netztrossc einzuholen haben, sind direkt wirkende Com- 
pound-Maschinen mit Cylindern von 12" und 22" Durch- 
messer und 20 " Hub und arbeiten mit Dampf von 90 U 
Prack, der von einem Stahlkcsscl nach Fox Wellblech- 
System geliefert wird. 

Die aasgewarfeaea Stalte bei* Aasbrach des Krakataa 

erreichten, wie die Untersuchung ergeben hat, zum Teil 
eine Höhe von 50 km, die feinstcu Teile jedoch wurden 
noch höher hinaufgeführt. Die Obcrflächo des Teils der 
Erde, wo ausgeworfene Asche fiel, wird auf 15 020 geo- 
graphische Quadratmeilen berechnet; die Coeosinseln und 
Singaporo bilden die nördliche und südliche, ßenkulcn 
nnd etwa der Patuha auf Java die östliche und westliche 
CJrcuze. Durch eine sorgfältig ausgeführte Berechnung 
wird eine Totalmenge von 18 000 000 cbm an ausgewor- 
fenen Stoffen gefunden. Fcincro Stoffe scheinen noch 
lange schwebend geblieben zu sein, wie die Beobachtung 
der farbigen Sonnen und des Abendrots beweisen, welche 
Erscheinungen übrigens, was ihre Ursache betrifft, von 
einander getrenut werden müssen. Das zuerst genannte 
Phänomen muss direkt den Staubteilchen zugeschrieben 
werden, die Abendröte dagegen hauptsächlich dem Wasser- 



dampf, welcher den grössten Teil der Wolke bildete und 
sich in höheren Lagen condensirte und zu Eis wnrde. 
Der Weg, den die „Staub-Dampf"" -Wolke zurückgelegt 
haben muss, Iftsst sich leicht verfolgen: Am 9. September 
erreichte sie Ceylon, nachdem sie einmal um die Erde 

! gegangen war; dies würde einer Schnelligkeit von 37 m 
per Sekunde entsprechen; einzelne Teilchen haben bald 
nach dem Ausbruche dieselbe Wirkung im Osten, in 

j Australien, gehabt. Da nun die Aschen- und Dampf- 
teilchen der Wolke, welche zuerst dem Aeqnator nahe 
stand, vermutlich durch die NW.- und SW.-Antipassat- 
winde nach Norden und' Süden bewegt wurden, haben wir 
hier die Erklärung, weshalb man die wundervollen Er- 
scheinungen erst später in den entfernteren tropischen 
Erdstrichen gesehen hat; es geschah dies nach und nach, 

: als die mitgeführten Stoffe sich mehr verteilten. 

Kaatscharkpanier. Das Panzerschiff „ Resistance'', 
eines der ältesten der eualisclan Flotte, wird gegen- 
wärtig zu einem höchst wichtigen Versuch vorbereitet. 
Das Schiff erhält nämlich einen Kautschuckpanzer. System 
Fitzgerald. Linienschiffs-Kapitän der englischen Marine, 
von welchem der Erfinder behauptet, dass sich die ihm 
durch die Geschosse beigebrachten Schnsslöcher nach dem 
Schuss von selbst »-rhlicssen. Bei den Versuchen mit 
diesem neuen Panzerraaterial wird zunächst mit Schncll- 
feuerkanonen begonnen werden, und schliesslich werden 
Fischtorpedos mit allmählich gesteigerter Sprengladung 
gegen denselben lancirt worden. 

Von der Iasleran;sbrhörde ta I<<wr sind im Laufe 
des Jahres 1SS5 angemustert 19 Vollmatrosen zu einer 
durchschnittlichen Monatsheuer von 50,71, gegen 60 
Vollmatrosen zur durchschnittlichen Monatsheuer von 
Jh. 46.13 im Jahre 1884 In 1**5 betrug die höchste 
bedungene Monatsheuer JL 60, die niedrigste Jt. 10: 
mit Selbstbeköstigung wurden für das Dampfschiff „Kron- 
prinz" angemustert 2 Vollmatrosen zu einer Monatsheuer 
von Jh. 60 resp. 88. Angemustert wurden ferner 16 
Schiffsjungen, welche noch nicht auf Kauffahrteischiffen 
gefahren hatten, zur Heuer von 10 bis 26 Jb. per Monat. 
Die Zahl der bis zum 31. Dezember 1885 ausgefertigten 
NcufahrtsbOchcr betrug 48 gegen 67 im Jahre 1881. 
Die Rhederei- und Schi/fahrtsverhältnissc von Leer er- 
scheinen laut dem dortigen Anzeigcblatt Ohcrhanpt in 
wenig günstigem Licht. Am 1. Januar 18*5 betrug der 
Bestand der dort heimatlichen Seeschiffe mit Einschluss 
der Dampfschiffe , Stadt Leer". „Stadt Witten" nnd „Kron- 
prinz" 39 Schiffe mit einem Netto- Raumgehalt von 4 709 
Br. Rcg.-Tons. Abgegangen sind 4 Schiffe, welche ge- 
strandet, verkauft oder verschollen sind. Hinzugekommen 
ist ein in Holland angekaufter Schoner. Der Totalbestand 
sümmtlieher dort heimatlichen Seeschiffe betrug nach den 
vorgenommenen Zn- und Abschreibungen und vorgenom- 
menen Neuvermessungen und Vergrösserung des Dampf- 
schiffes „Stadt Witten" am 1. Januar 1^86 - 36 Schiffe 
zu 4 386 Br. Reg.-Tons Netto - Raumgehalt. Nach Zei- 
tungsberichten soll im Dezember v J. noch der Schoner 
„Arion" zu 141 Br. Reg.-Tons im Atlantischen Meere 
gesunken sein, der Abgang dieses Schiffes würde event. 
noch hinzukommen. Vorstehende Schiffe haben unter 
Zurechnung von zwei Binnenfahrzeugen im abgelaufenen 
Jahre 511 Reisen gemacht, davon das Dampfschiff „Kron- 
prinz" im Personenverkehr von Emden nach den. Bado- 
inseln 72 Reisen, der Dampfer „Stadt Leer" 22 Reiscu, 
hauptsächlich nach den Ostseehäfen, der Dampfer „Stadt 
Witten", hauptsächlich auf England, 72 Reisen, in der 
aussereuropäischen Fahrt wurden 8 Schiffe verwandt. 

Die Schiffsfrachten waren im Ganzen wenig lohnend, 
verschiedene Schiffe wurden daher früh aufgelegt. Dor 
i Schiffsbau liegt noch immer sehr darnieder unter den 
I wenig einladenden Schiffahrtsverhältnissen. Auf jedem 
! der beiden hiesigen Scbiffswcrfte steht ein Schiff unver- 
kauft, welche schon in 1883 aufgelegt sind. Nur ein 
t Fluss- und Wattschiff ist in 1885 neu aufgelegt. 
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Der Schiffsverkehr im dortigen Hafen hat wieder 
wesentlich abgenommen. Während im Jahre 1884 507 
See- incl. Dampfschiffe zu 35 572 Br. Reg.-Tons Ladongs- 
fahigkeit eingegangen and 456 See- incl. Dampfschiffe von 
34 337 Br. Reg.-Tons Ladungsfähigkeit ausgegangen, sowie 
3150 Flnss- und Wattschiffe zn 42 023 Br. Reg.-Tons cin- 
und 3186 Fluss- und Wattschiffe zu 41525 Br. Reg.-Tons 
ausgingen, sind in 1885 eingegangen 454 See- und Dampf- 
schiffe zu 32070 Br. Reg.-Tons, ausgegangen 400 Seo- und 
Dampfschiffe zn 33299 Br. Reg.-Tons, eingegangen 2987 
Fluss- und Wattschiffe zn 39 726 Br. Reg.-Tons, ausge- 
gangen 3048 Fluss- und Wattschiffe zu 39 170 Br. Reg.- 
Tons. Von den Seeschiffen gingen in 1885 ein beladen 
284 zu 26504 Br. Reg.-Tons, gingen aus 1885 beladen 
142 zu 22 061 Reg.-Tons, unbeladen gingen ein 170 See- 
schiffe zu 5 566 Br. Reg.-Tons, gingen aus 56 Seeschiffe 
zn 11 168 Br. Reg.-Tons. Von den Fluss- und Watt- 
schiffen gingen ein in 1885 beladen 2496 zn 32194 Br. 
Reg.-Tons, gingen aus beladen 511 zu 6 335 Br. Reg.- 
Tons: unbeladen gingen ein 491 Fluss- und Wattschiffe zn 
7 532 Br. Reg.-Tons, gingen ans 2534 Fluss- und Watt- 
schiffe zu 32 645 Br. lieg. -Tons. 

Wie erheblich in den letzten sechs Jahren der Schiffs- 
verkehr im hiesigen Hafen aligenommen erhellt daraus, 
dass in 1880 eingingen 710 See- und Dampfschiffe zu 
58 201 Br. Reg.-Tons, ausgingen 742 See- und Dampf- 
schiffe zu 59 079 Br. Reg.-Tons, eingingen 3975 Fluss- 
schiffe zu 47 218 Br. Reg.-Tons. ausgingen 3975 Fluss- 
schiffc zu 47218 Br. Reg.-Tons. Im Jahre 1881 sind 
sogar ein- und ausgegangen 4*59 Fluss- und Wattschiffc 
zu 50815 Br. Reg.-Tons, in 1879 gingen ein 687 See- 
schiffe zu 67 342 Br. Reg.-Tons, gingen aus 699 See- 
schiffe zu 68 756 Br. Reg.-Tons, die höchste Tonnenzahl 
in den letzten 10 Jahren. 

Plscaerfahrteage, welche nicht zum Sinken zu briugen 
sind. In London ist augenblicklich das Modell eines von 
John White angefertigten Fischcrfahrzengcs ausgestellt, 
welches angeblich nicht znm Sinken gebracht und jeder 
Zeit auch als Rettungsboot benutzt werden kann. Das 
Fahrzeug hat eine Länge von 32 Fuss und kostet ohne 
die Fischcrciausrüstung 250 £.. während der Preis der 
Rettungsbote der Lifeboat - Institution sich auf 1000 £ 
stellt. Grössere Bote würden 500 bis 600 & kosten. 

Der >orddeu(sche Lloyd wird seine neuen, grossartigen 
Werkstätten, welche an Stelle der abgebrannten errichtet 
wurden, sowie seine Docks clectriseb beleuchten. Die An- 
lagen sind fast vollendet und fand vor einigen Wochen eine 
Probcbeleuchtung derselben statt , die zur Zufriedenheit 
ausuel Es ist dieses dann das dritte grosse Etablissement 
zwischen Weser und Geeste, welches die Elcciricität als 
Beleuchtung bei seinen Arbeiten eingeführt hat. Das erste 
war die Loher Eisfabrik, das zweite Tecklenborgs Werft 
in Geestemünde und das dritte der Lloyd. 

Die Kraöhaag der Fahrtuen von Europa nach Amerika 
scheint beschlossene Sache zu sein. Wie engl. Blättern 
aus Ncwyork gemeldet wird, haben die Nordatlantischen 
Dampferlinien die Zwischendecksraten von Europa nach 
Amerika von 15 auf 20 Dollar erhöht. Der Passagepreis 
nach europäischen Häfen bleibt 20 Dollar. 

Schoren Paailleiblatt kündigt für seinen Jahrgang 
1866 einen überaus reichen Inhalt an. Wir teilen unsern 
Lesern nachstehend die Titel einiger besonders interessan- 



ter Beiträge aus demselben mit: „Der Günstling der 
Präsidentin". Roman v. Hermann Sudermann. — B Ulanen- 
liebe". Roman von II. Schobert. — „Unter der Blume". 
Von Stefanie Keyser. Illustrirt. — „Bas Medium". Von 
Hans Blum. Nach einem wirklichen Erlebnis aus dem 
Spiritistenlcben. — „Meine Schwiegermutter". Von Emroy 
von Rhoden. Illustrirt. Eine lebenstreue Schilderung einer 
jungen Ehe. — „Wilhclmine Ruchholz die weltberühmte 
Frau, wird nach wie vor sich im Familienblatt vernehmen 
lassen. — „Roscnzaubcr". Von Robert Hamcrling. — 
„Fragen aus dem modernen Gcscllschaftslebcn". Von Edu- 
ard von Hartmann. Der berühmte „Philosoph des Unbe- 
wussten u bespricht hier in allgemein fasslicher Weise 
verschiedene soziale Ucbel unserer Zeit*. — „Das Ewig 
Weibliche." Von Ernst Eckstein. — Clemens Denhardt, 
der hochverdiente Erforscher des nunmehr deutschen 
Ostafrikas, hat Berichte Ober seine ostafrikanischen Er- 
lebnisse zugesagt. — „Sollen Frauen Ärzte werden ? u 
Von Sanitätsrat Dr. Paul Nicmcyer. — „Hygieinischc 
und medizinische Vorurteile und Verkehrtheiten*. Von 
Dr. Fr. Dornblüth. — „Hinter dem Vorhang. Blicke in 
das Bühnenleben". Von Max Grube. Illustrirt. — „Erleb- 
nisse eines Dienstmädchens". Von Emil Pcschkan. Die 
Beobachtung des kleinbürgerlichen Lebens durch ein 
junges Dienstmädchen mit hellen Augen und gesundem 
Verstand sucht der durch seinen wohlthuenden Humor 
beliebte Autor nach den Tagebüchern jenes originellen 
Mädchens zu reprodnziren. — „Zur Augenpflege Von 
Sanitatsrat Dr. Katz. Ratschläge auf dem Gebiete der 
Augenhygicinc. — „Aus dem Bilderbuch eines Antimateria- 
listen". Von Gerhard von Amyntor. — „Berliner Nacht- 
cafcs". Von A. Oskar Klanssmann. Eine Wanderung 
durch die Stätten der Anfänge des Verbrechertums. — 
Die Tagebücher des Berliner Kriminalbeamten und des 
Einjährig- Freiwilligen Paul Koppelmann werden in der 
bisherigen Weise fortgesetzt werden. 

Den grossen Bewegungen unsrer Zeit wird das 
Familicnblatt auch ferner in Wort und Bild mit Aufmerk- 
samkeit folgen und die mannigfaltigen eingebürgerten 
Rubriken des Blattes, als: Plaudcrecke, Briefkasten, 
Sprcchsnl, Rätsel, Schach, Berliner Stimmungsbilder, Aus 
der Frauenwelt, Gute Gedanken, Unsre Dienstboten, Für 
Hans und Herd, Damenbriefkasten, Homoristischcs , Der 
Zauberer der Familie. Ärztlicher Ratgeber cte. etc. werden 
fortgeführt und durch ihre Vielseitigkeit nach wie vor 
in belehrender und unterhaltender Weise allerlei Anre- 
gung bringen. 



W. LUDOLPB 

Bremerhaven, Bürgermeister Smldtstrasse 72, 
Mechanisch - nautisches Institut, 

übernimmt die komplote Ausrüstung' von Schiffen 
mit sammtlichen 2ur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie das Kompcnsircn der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 

Ein neuer Personen- 

Schnell- Dampf er, 

elegant aufgebaut, 10 Knoten laufend, 
ist su verkaufen. Adressen «üb J. Z. 8867 au Rud. Mosse, 
Berlin 8. W. 
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Iiiluilt: 

Die Nord-OsUeekanal Vorlage im Reichstage. 
Aus Briefen deutlicher Knpitilne. II. Beitrage zu unserer Kennt- 
nis der Taifune. 
Germanischer Lloyd. (Seeunfillle.; 

Der Jahresbericht der Handelskammer in Bremen Ober dos 
Jahr 1HR.V [Schluss.) 

Verschiedenes: Zolle im Cotigo - Reich. — ScbiffiTcrkchr im Hafen von 
Kameron. — Hafeneerkebr in Antwerpen ItMA. — Ode«aa und »eine Be- 
deutung ale tieehanduleplata. — Verxollung der l*etrol«un»fee««r im Reich», 
tag«. - Auawanderung im Jahre ItteA. — R«ltnng»tuch au» Korkfaden. 



Die Nord-Ostseekanal -Vorlage im Reichstage. 

Da die Beratung dos Gesetzentwurfs im Reichstage 
voraussichtlich ziemlich dürftig and mager ausfallen wird, 
so glanben wir den Lesern der „Hansa 4 " einen Dienst 
20 erzeigen, wenn wir dafür den Bericht der Reirhstags- 
Kommission ausführlich bringen, weil in ihm die eigent- 
lichen Lebensfragen des Kanals zur Erörterung gelang- 
ten, der Reichstag sich dagegen wohl mehr der Tarif- 
frage als dem politisch gefärbten Teil zuwenden wird. 
(Wie auch geschehen. D. Red.) 

Der Gesetzentwurf , welcher der Kommission vor- 
lag, hatte folgende Fassung: 

Entwarf eines Gesetzes, 
betreffend 

die Herstellung des Nord -Ostseekanals. 

Wir. Wilhelm, von Gottes Gnaden Deutscher Kaiser, 

König von Preussen etc. 
verordnen im Namen des Reichs, nach erfolgter Zustimmung 
des Bundesrats und des Reichstags, was folgt: 

§ L 

Es wird ein für die Benutzung durch die deutsche Kriegs- 
flotte geeigneter Seeschiffabrtskaual von der ElbmünHung über 
Rendsburg nach der Kieler Bucht unter der Voraussetzung 
hergestellt, dass Preussen zu den auf 156 000000 .H veran- 
schlagten Gesamtherstellungskosten desselben den Betrag von 
5OÜOO00O Jh\ im Voraus gewahrt. 

§ 8. 

Der Reichskanzler wird ermächtigt, die Mittel znr Deckung 
der vom Reich zu bestreitenden Kosten bis zum Betrage von 
106000000 Ji im Wege des Kredits zu beschaffen und zu 
diesem Zweck eine verzinsliche, nach den Bestimmungen des 
Gesetzes vom 19. Juni 1868 (Bundes-Gcsetzbl. S. 339> zu ver- 
waltende Anleihe aufzunehmen und Scbatzanweisungen aus- 
zugeben. 



Die Bestimmungen in den §§ 2 bis 5 des Gesetzes vom 
27 Januar 1*75, betreffend die Aufnahme einer Anleihe fUr 
die Zwecke df-r Marine- und Tclegrapbcnverwaltung (Reichs- 
Gesetzbl. S. 18) tinden auch auf die nach dein gegenwärtigen 
Gesetz aufzunehmende Anleihe und auszugebenden Schatz- 
anweisungen Anwendung. 

§ 3. 

Von den nicht zur Kaiserlichen Marine gehörigen Schiffen, 
welche den Knnal benutzen, ist eine entsprechende Abgabe 
nach einem vom Kaiser im Einvernehmen mit dem Hundesrat 
festzustellenden Tarif zu entrichten. 

§ 4. 

Die vom Reich auf Grund dieses Gesetzes alljährlich zu 
verwendenden Beträge sind in den Reichshaushalts- Etat des 
betreffenden Jahres aufzunehmen. 

Urkundlich etc. 

Gegeben etc. 

NB. Alle § 1 — 4 sind von der Kommission unverändert 
angenommen, bis auf § 3, welcher also gefasst wurde.' 

g 3. 

Von den nicht zur Kaiserlichen Marine und cur Bauver- 
waltung gehörigen Schiffen, welche den Kanal benutzen, ist 
eine entsprechende Abgabe zu entrichten. Die Festsetzung 
des hierfür tu triassenden Tarifs wird weiterer gesetzlicher 
Regelung vorbehalten 

Hierzu wurde in zweiter Lesung noch der Zusatz beschlossen: 
„Bis zum Ablauf des ersten Jahres nach Inbetriebsetzung der 
ganzen Kanalstrccke wird dem Kaiser im Einvernehmen mit 
dem Bundesrate die Festsetzung des Tarifs überlassen'', und 
darauf das ganze Gesetz, auch in dritter Lesung endgültig an- 
genommen. — — 

Die Kommission beschloss zunächst in eine informatorische 
Beratung der Vorlage einzutreten, und einigte sich dahin, die 
folgenden Punkte getrennt zu besprechen , 

1. die militärische und maritime Bedeutung des Kanals, 

2. die technischen Anlagen, 

3. die wirtschaftliche Bedeutung des Kanals 

a) in Bezug auf Handel und Schiffahrt, 

b) in Bezug auf die binnenländiscben und landwirtschaft- 
lichen Interessen, 

4. finanzielle Gesichtspunkte: 

a) Kostenberechnung, 

b) Rentabilität des Kanals. 

Bei der Besprechung traten von keiner Seite prinzipielle 
Bedenken gegen die Vorlage hervor, vielmehr wurde von allen 
Seiten nur der Wunsch geltend gemacht, in der Kommission 
die Bedeutung des Kanals in Bezug auf die erwähnten Ge- 
sichtspunkte nach allen Richtungen bin klarzustellen. 

In Bezug auf die militärische und maritime Bedeutasj des 
Kanals fragt ein Mitglied der Kommission an, ob das Auslaufen 
der Schiffe aus Wilhelmshaven in die Elbe und umgekehrt an- 
gesichts einer feindlichen Flotte bei Helgoland stets sicher 
erfolgen könne? 

Digitized by Google 



©Jii 34 tu 



Von anderer Seilt wurden genaue Informationen (Iber die 
Vorteile erdeten, welche der Kanal für die Heining der mari- 
timen Webrkra.t des deutschen Reiches schaffe. Heber die 
Stellung der Marineverwaltnng zur Kanalfrage sei eine aus- 
reichende Auskunft bei Beratung der Vorlage im Plenum nicht 
gegeben, und doch trage die Marineverwaltung als die höchste 
technische Autorität in Kragen der maritimen Wehrkraft, un- 
bestreitbar eine hohe Verantwortung, sowohl betreffs ihrer 
Stellung in der Vergangenheit als betreffs der Entwickelung 
in dei Zukunft. Entsprei ■ hend dem Floltengrümlungsplan und 
den sonstigen Denkschriften der .Marineverwaltung, sei der 
Bau der Schiffe, der Marineetablissements u. s w. unter der 
Voraussetzung erfolgt, dass die Verteidigung der deutschen 
Küsten eine in sich geteilte sein und bleiben werde; der bau 
des Kanals sei bei allen Vorschlagen niemals in Rechnung ge- 
zogen. Wenn trotzdem die Admiralität den Hau stets für not- 
wendig gehalten hithe, wie in den Motiven der Vorlage ange- 
deutet, so habe mithin der Reichstag die wichtigsten Beschlüsse 
über die Flotte und ihre Hinrichtungen ohne volle Kenntnis 
der Sachlage lassen müssen. Auf der anderen Seite müsse 
eine eingehende Auskunft üb r den Wert des Kanals für die 
künftige Entwicklung unserer maritimen Wehrkraft gewünscht 
werden. Wenn im Plenum die Behauptung ausgesprochen 
worden, der b.iu des Kanals komme in seinem Ktfekt nahezu 
einer Verdoppelung der vorhandenen Hotte gleich, so sei dies 
doch wohl eine Übertreibung. Wenn aber in der That eine 
•» lebe ausserordentliche Steigerung der miiritimen Wehrkraft 
durch die Ausführung de« Projekts erzielt weiden könne , so 
müsse man doch auch erwarten, das* als eine gute Folge die 
Forderungen fnr neue Schirlshauten etc. in Zukunft werden her- 
abgemindert werden können. 

Darauf gab der Che) des Stabe» der Admiralität die fol- 
genden Krliiuteruugcn: 

Der Zweck des Kanals sei, die Verteidigung der Küsten 
gegen eine feindliche Blockade zu erleichtern. Selbst angesichts 
einer feindlichen Rotte vor Helgoland seien unter dem Schutze 
einer starken Kostenverteidigung keine unüberwindlichen 
Schwierigkeiten zu erwarten, wenn Schiffe von Wilhelmshaven 
in die Klbe und umgekehrt auslaufen wurden. Wenn auch in 
dem Floitcngrüudungsplane der Kanal nicht speziell gefordert 
sei, so sei dennoch in der gegenwärtigen Vorlage kein Wider- 
spruch gegenüber der Vergangenheit zu sehen. Ks sei zur 
Beurteilung diespr Frage unumgänglich notwendig die Rotten- 
verhaltnisse anderer Lander zu berücksichtigen. Nach dem 
Flottengrilndungsplane seien 1 1 Panzer in Aussicht genommen; 
13 seien davon erst fertiggestellt. Gegenüber dem Klat der 
deutschen Marine von 33 Miliinnen im Ordinarium habe die 
englische Marino einen Etat von 237 Millionen .« Her Bestand 
der Schiffe beider Lander stehe in demselben Verhältnisse. 
Bezüglich der französischen Flotte, so sei der Ktat und Hotteu- 
bestaud ungclähr viermal so hoch als die deutsche: erst in 
neuerer Zeit seien U> grosse Panzer hinzugekommen. Das 
russische Mninebudget übersteige das deutsche nahezu um das 
Dieuachc; die Flotte habe II Punzer; unter den vorhandenen 
Schilfen seieu allerdings veraltete, es werden aber wieder neue 
Schiffe gebaut: ausser auf den russischen Werften, dereu 
Leistungstätigkeit sich in den letzten Jahren wesentlich ge- 
steigert habe, lasse Kussland in Frankreich, Kugland. Schweden 
und Dänemark bauen. Das dänische Budget der Marine be- 
trage Ii'/, Millionen Jt. Dänemark habe es aufgegeben, sich 
Deutschland gegenüber auf die Offensive einzurichten, ver- 
bessere aber seine Defensive und betreibe den Bau von Tor- 
pcdoboteu Alle Machte haben das Bestreben, ihre maritimen 
Kräfte zu vermehren. Dem gegenüber dürfe Deutschland die 
Hände nicht in den Scbooss legen. Mit Küstenfahrzeugen und 
Torpedobooten könne man die Küsten verteidigen: gegen eine 
Blokade könne uns nur eine Offcusivtlolte schützen; die spe- 
ziell für die Lokalvcrtci ligung bestimmten Küstenfahrzeuge 
würden deu Kanal nur ausnahmsweise benutzen. Bei der 
Kanallrage handle es sich um die 13 Panzer Deutschlands 
gegenüber den 7t Panzern Englands, den .VI Panzern Frank- 
reichs, den 20 Panzern HussUnds und den t Panzern Däne» 
murks. Unsere zentrale Lage zwinge uns xur Teilung unserer 
Flotte im Frieden in eine Ost' und eine Nordseellotte. Die 
Küsten beider Meere seien für uns gleich bedeutsam : es werde 
für jedes der beiden Meere eine dem Angreifer an Starke an- 
nähernd gewachsene Flotte erforderlich sein, um die Blockade 
zu verhindern, und das sei nur zu erzielen durch eine Kon- 
zeotrirung der i:n f rieden getrennt in der Nord- und Ostsee 
Btationirteu Schilfe. Zu einer wirksamen. Blokadc seien dem- 
nach nach Fertigstellung des Kanals unseren Kräften etwa um 
das Doppelte überlegene feindliche Kräfte erforderlich. 

Das gelahrlicbe Wagnis, die eventuell mit Minen reich 
besetzten dänischen Meerengen zu passiren, sei nach Herstel- 
lung des Kauais nicht mehr zn unternehmen notwendig. Die 
Behauptung, dass durch den Kanal unsere maiitimen d. h. die 
speziell lür den Küstenschutz bestimmten offciisivkräfte ge- 
wissertnassen verdoppelt werden können, sei demnach nicht 
übertrieben. Der tbatsärhlichen Verdoppelung der Marine 
steheu schwerwiegende Hindernisse im Wege, insbesondere 
die Beschaffung der notwendigen Offiziere und Mannschaften. 
WAhrend der Kanal eine lange Reihe von Jahren Dienste 
leisten würde, seien Schiffe bei deu gewaltigen Forlschritten 



der Sc'üiffabautechnik meist nach 20 Jahren veraltet und nicht 
mehr voll diensttauglich, ausserdem erfordern Schiffe grosse 
Aoegahen an Unterhaltungskosten für Mannschaften etc.. welche 
bei dem Kanal in Wegfall kommen, da diese durch Abgaben 
der Handelsschiffe gedeckt werden. Nur durch den Bau eines 
Kanals sei die Moglichkeil der erwünschten Vereinigung unserer 
Kriegsflotte im Kriegsfalle gesichert. Der Wert des Kanals 
steigere sieb mit dem Werte der Scblachtflotle. Diese Schlacht- 
flotte müsse in der durch die Denkschrift von 1873 vorgesehe- 
nen Stärke auf der Höhe der Situation stehen, also durch Er- 
satzbauten die erforderliche Ergänzung erfahren. Die*Panzer- 

I flotte müsse für OfTensivvorstbsse jederzeit disponibel sein, 
also von der Lokalverteidigung freigemacht werden, für welche 
ausser Torpedoboten noch eine zunächst noeb nicht genau 
festzusetzende Zahl von Küstenfahrzeugen erforderlich sei. 

Der Herr Staatssekretär des Innern beantwortete inshe- 

I sondere die Frage: wenn der Kanal ein so brennendes Be- 
dürfnis sei, weshalb derselbe dann nicht schon früher bean= 
tragt worden sei? etwa wie folgt: 

Das Kanalprojekt habe seit lSß3 niemals gerubt; die 
Forderung der Verbindung der Ost- und Nordsee durch einen 
leistungsfähigen Kanal Bei eine alte und habe sich mit der 
Kopierung der Hebung der Seetüchtigkeit Deutschlands 

| wiederholt: dabei seien stets die Handelsiuteressen mit in 
Betracht gezogen worden. Nachdem sieb die Unmöglichkeit 
herausgestellt habe, auf privatem Wege den Kanal zustande 
zu bringen, habe man sich jetzt entschlossen, üie Sache auf 
den lleichsweg zu bringen. Wenn das Erfordernis des Kanal« 
in froheren Denkschriften, betreffend die Marine nicht hervor- 
gehoben worden sei. so liege das daran, dass es sich bei 
diesen Denkschriften um Dinge gehandelt, mit denen der 
Kanal nichts zu thun habe. Die Kunalfrage entbehre jeder 
politischen Bedeutung, sie sei nur eine Frage der Landesver- 
teidigung und des Händelsinteresses. 

Von einem Mitgliede der Kommission wurde demgegen- 
über nochmals darauf hingewiesen, dass es in der bisherigen 
Diskussion unaufgeklärt geblieben, warum die Marineverwal - 

i tung nicht die Notwendigkeit des Katialbaues zu jener Zeit 

! zur Sprache gebracht habe, als auf Grund des Flotteugrün- 
dungsplans die Basis für die Entwickelung unserer Flotte und 

! die Anlüge der Mariiieotablissctnents vom Reichstag genehmigt 
sei. Aber die Marineverwaltuug habe deu Bau des Kanals 
nicht allein niemals in ihre Antrüge aufgenommen, sondern sie 

| habe sogar, h)s im Jahre 1873 Graf Moltke in seiner vielzilir- 
ten Kede den Kanal energisch bekämpft habe, weil derselbe 

Idie dalür erforderlichen Kosten niemals lohnen werde, nicht 
den geringsten Widerspruch erhoben. Bei den damals über 
die Verwendung der französischen Kriegsentschädigung gefass- 
ten Beschlüssen «ei finanziell die beste Gelegenheit gewesen, 
die Kosten ohne Schwierigkeit aufzubringen. Aus der Mitte 
des Reichstags sei damals sogar ein Antrag auf RescrviruuiT 
\ von 30 Millionen Thaler aus der Kriegsentschädigung für den 
Bau des Kanals gestellt worden , und wenn die Marinever- 
waltuug nur einen dahin gehenden Wunsch geäussert hätte, 
so wäre die Ausführung des Projekts bereits vor 13 Jahren 
gesichert gewesen. Jetzt werde der Kanalbau in einer Zeit 
als notwendig und unaufschiebbar bezeichnet, in welcher die 
finanzielle Lage des Reiches keineswegs günstig sei. Eine be- 
friedigende Auskunft über diesen Verlauf der Angelegenheit 
bleibe noch immer zu wünschen. Auch sei Aufklärung darüber 
zu erbitten, ob nicht nach dem Bau des Kanals eine Reduk- 
tion der Forderungen betreffs des Scbiffsmatehals etc. eintre- 
ten könne. Im Gegensatz hierzu sei jelzt erwähnt, dass zur 
Sicherung der Passage der Flotte von der Jähdc nach der 
Klhebuetit vielleicht noch einige gepanzerte Küstenfahrzeuge 
notig sein wurden. Hiernach müsse auch Auskunft darüber 
' erbeten werden, oh etwa in Verbindung mit dem Kanal und 
zur Sicherung der Benutzung neue Schiffsbauten und Mariue- 
aulagen notwendig sein würden. 

Der Chef dos Stabes der Admiralität erwiderte darauf, 
dass es sich zwar seiner Beurteilung entziehe, weshalb die 
Marineverwaltung seiner Zeit den Bau des Kanals nicht ge- 
fordert habe, wohl aber sei in der Denkschrift, betreffend die 
! Entwickelung der Kaiserlichen Marine, vom Jahre 1S73 
I (S. f> AI ii) auf die Wichtigkeit des Kanals für die Verteidi- 
gung unserer Küsten hingewiesen. Die Marine habe stets die 
Rcalisirung dieses Projektes erhofft, der Wuusch nach einer 
uns jeder Zeit offen stehenden inneren Kommunikationsiinic 
sei allerdings ein um so intensiverer geworden, als einmal 
unsere Nachbarn gerade in den letzten Jahren bemüht ge- 
wesen seieu, ihren Einfluss auf dem Meere auszudehnen durch 
die Vermehrung ihres schwimmenden Materials, sich sodann 
aber auch der unter allen Umständen zu erstrebenden Verei- 
nigung unserer Schlachtentlotte in Folge der Vervollkomm- 
nung der unterseeischen Kampfmittel noch weitere Schwierig- 
keiten in den Weg gestellt hätten. 

Eine Reduktion der Forderungen betreffs des Schiffs- 
inalerials werde unter keinen Umständen eintreten können, 
da — wie bereits angegeben — der Wort des Kanals für die 
Marine mit dem Wert der Schlacbtennntie steige und diese 
in der vorhandenen Stärke nur eben stark genug sei, um 
nach erfolgter Konzentration gegen die feindliche Flotte beiw, 
gegen Teile derselben einen Erfolg erhoffen zu können. 
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Zar Sicherung der Passage der Flotte von der Jahde 
nach der Elbe und tum Austritt aas der letzteren werde 
allerdings, da die Schlachtendotte bebufs Verwendung zu 
Offen«iv«wecken in den an unsere Küsten unmittelbar angren- 
(enden Gewässern von der Lokalverteidigung gänzlich frei- 
tunachen sei, eine besondere Küstenverteidigung erforderlich 
sein. Ob nebeu deu Knstenwerken die verbundenen Torpedo- 
liole und Panzerfahrzeuge hierzu ausreichend sein wurden, 
lasse sich unter der Berücksichtigung, dass der Hau des Kanals 
einen Zeitraum von 8 Jabren in Anspruch nehmen würde, 
zur Zeit bei der gewaltigen Kniwickelung der Kampfmittel 
tur See noch nicht Obersehen, doch sei es nicht ausgeschlossen, 
dass sich die Iteschaffung einiger Küstenfahrzeuge als not- 
wendig herausstellen könnte. 

Von anderer Seite wird darauf hingewiesen, dass von Seiten 
Dänemarks bereits beabsichtigt gewesen sei, den Kanal in 
grosserem Masse auszubauen, dass diese Frage in Dänemark 
wiederholt ventilirt worden sei, dass aber der russische Ein- 
Buss den Bau des Kanals inliibirt habe; diese Vorgänge seieu 
aber umsoinchr Anlass, den Hau des Kanals jetzt zu fordern. 

Ceber die teohnisohen Anlagen des Kanal* berichtet sodann 
der Herr Geheime Oberbaurat tiantch wie folgt: 

Die Ausmtlndungeu des Kauais seien von gelbst gegeben, 
und zwar im Osten in die Kieler Forde und im Westen in die 
Einmündung. Im Westen seien an der ganzen Scbleswigschen 
Küste die Watten ein Hinderniss, diejenigen richtigen Tiefen 
zu schaffen, welche die Militärverwaltung beanspruchen müsse; 
diese seien nur in der Elbe vorhanden Ausserdem gestalte 
das grosse Flutgebiet der Elbe die Schiffbarkeit derselben so 
günstig. Die Gestaltung des Elbstromes sei eine Gewahr da- 
für, dass die Tiefen erhalten bleiben würden. Aehnlich sei es 
in Kiel: die Holtenau sei die natürliche und sichere Mündung 
des Kanals mit guter und geschützter Rhede, welche Vorteile 
die Eckernförder Rhede nicht bieten würde. Die Trace habe 
nur die Wasserscheide zwischen Elbe und Eider zu durch- 
schneiden; sie gehe ab Brunsbüttel zuerst durch eine Niede- 
rung und habe bei Grünthal die grüsste Höhe von 21 bis 2:*> 
Meier über dem Kaoalspiegel zu durchschneiden: dann falle 
die Linie bis Wittenbcrgcn zur Eider und gebe bis Rendsburg 
in der Ebene, viele Male den Lauf der Eider durchschneidend. 
Ab Rendsburg gehe die Trace durch die Obereiderseeu in das 
Gebiet des alten EiderkanaU hinein. Das Niveau der Ober- 
eiderseen werde auf den Spiegel des neuen Kanals herabge- 
setzt werden. Gerade diese Trace sei gewählt, weil sie mit 
des geringsten Kosten ausgeführt werden könne. Das Dahl- 
'/Wunsche Projekt nehme den Querschnitt des Kanals mit 58 
Meter Spiegelbreite, ti Meter Soblenbreite und ö Meter Tiefe 
an, die Krümmungen seien mit einem Radius von 750 Metern 
*og«nommen. Das Niveau sei nach dem mittleren Niveau des 
Ostseespiegels angenommen; wenn die Schleusen des Kanals 
an der Elbmündung geschlossen werden, würde dieses Niveau 
in glatter Flache bis zur Elbe durchgehen. Die Elbe habe 
einen in Folge der Flutbewegung stetig wechselnden Spiegel, 
derselbe schwanke um 2,, Meter, 1„ Meter über dem Spiegel 
und l d Meter anter dem Spiegel der Ostsee. Der höhere 
Wasserspiegel würde Strömungen und Deteriorationen der 
Ufer verursachen, weshalb die Schleuse in der Elbmündung 
notwendig sei. Das Niveau der Ostsee dagegen wechsele nicht 
in dem Masse, nur gelegentlich bei starken Ostwinden staue 
sich das Wasser. Die höchste Höbe am 13. November 1872 
habe 3* Meter über dem gewöhnlichen Wasserstande betragen. 
Die gewöhnlichen Hochfluten seien 2 Meter Uber dem gewöhn- 
lichen Niveau, es sei daher auch an dieser Seite eine Schleuse 
erforderlich. Der Wasserstand des Kanals könne aber nicht 
anf gleicher nöho erhalten worden , weil er viele Binnenge- 
wässer aufnehme und dadurch zu hoch werden könne. Der 
Kanal werde deshalb in den niedrigeren Wasserstand ent- 
wässern müssen. Der Kanalspiegel werde dadurch ein Gefälle 
bekommen und bei niedrigem Wasserstand in der Elbmündung 
werde eine Senkung desselben um etwa 1 » Meter eintreten, und 
dadurch dicTiefe nicht 8 Meter, sondern nur 6,, Meter betragen. 

Diese Senkung und in Folge deren die zu geringe Tiefe 
sei für die Schiffe der Marine und auch häufig für die Handels- 
schiffe ungenügend. Nach dem DaA/*irömschen Projekte 
aolle deshalb die Schleuse in der Elbmandung lür solche Fälle 

geschlossen werden. Doch würde dadurch viel Zeit für die 
en Kanal passlrcndcn Schiffe verloren geben. 

Starke Uferdeckungen des Kanals seien notwendig, weit 
beim Passiren der Schiffe eine Welle entstehe, welche sehr 
auf das Ufer wirken und dasselbe abbröckeln würde. Die 
Mündungen des Kanals habe DahUtröm sich wie folgt gedacht: 
An der Elbseite sollen zwei Moolen gebaut werden, welche 
8 Meter tief sein sollten. In diese Moolen hinein sollten 2 
Schleusen, eine grössere und eine kleinere, hineinführen: in 
der grösseren sollten 4 Handelsschiffe oder 1 Kriegsschiff Plats 
finden. An der Kieler Seite habe Dahlström eine einfache 
Schleuse angenommen, weil für gewöhnlich die Schiffahrt dort 
ohne Schleuse arbeiten könne, welche nur bei den höheren 
Wasserständen notwendig werde. 

Ueber den Kanal führen Eisenbahn- und Landverbindnn- 
gen. Die Eisenbahnbrücken seien als Drehbrücken gedacht, 
ausserdem sei eine Verbindung der Ufer durch Fähren ge- 
plant worden. 



Gegenüber diesem DaAbfrcimschen Projekte weise das von 
der Regierung vorgelegte Projekt manche Aenderuogen auf. 
Insbesondere seien Aenderungen an der Mündung des Kanals 
in die Elbe notwendig geworden. DahUtröm habe sich haupt- 
sächlich durch Sparsamkeitsrücksichten bei der Anlage leiten 
lassen, und mit dem Interesse des Handels den militärisch- 
maritimen Interessen nebenbei dienen wollen, die Regierung; 
aber müsste zunächst die militärisch -maritime Seite im Auge 
behalten, deren Durchführung auch dem Handel in vermehrter 
; Weise zu (iute kommen werde. Kur Letzteren insbesondere 
sei es erforderlich, dass beim Einlaufen in den Kanal möglichst 
wenig Zeit verloren werde. Für die Marine sei das Quer- 
proül des Ka. als das Wichtigste. Weun mau annehme, dass 
i die Handelsschiffe den Kanal mit einer Geschwindigkeit 
1 von II) Kilometer per Stunde pasairen sollten, so he- 
I dinge der Kanal ein Querproiil, welches serhsma! so gross sei, 
wie der Querschnitt der passirenden Schiffe. Auch zum Be- 
! gegnen der Schiffe müsse ein ausreichender Spielraum übrig 
| bleiben. Die Marine mtisse für ihre grossen Schiffe auf einer 
Tiefe des Kanals «nn S'/, Metern bestellen. Dazu sei ein 
i Querprofil des Kanals von 365'/, Quadratmetern ei forderlich, 
1 und zwar im Spiegel eine Breite von 60 ni, in der Suhle eine 
Breite von W> Metern uud eine Tiefe von S'/i m. Wenn man 
die Breite der Handelsschiffe mit 'J m annehme, so köndten 
sich zwei Handelsschiffe bequem I egegnen , auch ein Kriegs- 
schiff uud eiu Handelsschiff , nicht aber zwei grosse Kriegs- 
schiffe. Die oben erwähnten Schwankungen des Längenprotila 
haben es notwendig gemacht, der Sohle des Kanals ein Ge- 
fälle von 1., Metern zu gehen, um auch bei der Elbmündung 
stets die erforderliche Tiefe zu behalten und Misstande zu 
vermeiden wie sie oben bei dem DahUtröm&cUett Proj« kte bei 
einer Senkung des Kanalspiegels geschildert wurden. Dadurch 
seien vermehrte Erdarbeiten und eine entsprechende Erhöhung 
des Anschlages entstanden. Die Kosten der Uferameiteu seien 
von DahUtrOm unterschätzt worden; die Deckung der liier 
! sei mit Rücksicht auf deu wechselnden Wasserstand nicht in 
i genügender Höbe vorgesehen. 

Die Verbindung <les Kanals mit der Untereider sei in dem 
i ZtoA/xfromschen Projekte ebenfalls durch eiue Schleuse ge- 
dacht worden; man habe demnach drei Mündungen: Elbe, 
Untereider und Ostsee. Die Müuduug an der Elte habe ganz 
abgeändert werden müssen. Die DaA/afrömschen Projekte 
lehnen sich an die Anlagen bei Yiunidi n und den neueren 
Ostseehäfen an. dort sei aber Snudhoden uud in der Elbe 
Schlickboden; bier dürfe man keine grossen Bassins ohne 
Strömung bauen, weil sie immer vi rschlicken wurden. Die 
aus dem Kanal kommende Strömung trete dureb eiu solchei 
Bassin durch einen offen gehalteuen Mittellauf, während an 
der Seite die Verschickung kiäftig vorsebreite. Das Einlaufen 
der Fahrzeuge reebtwinklig zur Richtung des Flut- und Ebbe- 
stromes sei mit solchen Uefaiiren verknüpft, dass die Notwen- 
digkeit entstanden sei, dieses Einlaufen möglichst parallel zur 
Flut- und Ebbeströmung zu ermöglichen. Auch die Marine 
habe ein Eiulaufen der Schiffe in der Längsrichtung des Stro- 
mes beansprucht, sowie ebenfalls, dass eine starke Strömung 
das Bassin spule. Man habe deshalb der Kanalmundung die 
Längsrichtung mit dem Elbstrouie geben müssen: ausserdem 
habe die Marine gefordert, dass eine Schleuse gebaut werde, 
welche vier grosse Panzerschiffe gleichzeitig aufnehmen könne. 
Die zweite Mündung nach der Untereider habe Dahlström in 
den Dimensionen des alten Kanals angenommen Auch diese 
Schleuse muss vergrössert werden und habe eine Länge von 
71 m, eiue Breite von II* m und eine Tiefe von 5 m erhalten. 
Weniger bedeutend seien die Modifikationen der Schleuse an 
der Mündung der Ostsee gewesen, man habe indessen noch 
eine zweite Schleuse projektirt, um dem etwaigen Bedürfnis 
Rechnung zu tragen. 

Bei den Drehbrücken Ober den Kanal kommen aus 
militärischen Rücksichten zwei Chansseebrücken iu Betracht, 
ausserdem seien Fähren zur Verbindung beider Kanalufer ge- 
plant. Die Eisenbahnen aollen alle in ihrer gegenwärtigen 
Höhenlage Uber den Kanal geführt werden, die Kosten dafür 
I seien ebenfalls mit veranschlagt Für Gebäude habe man 
einen höheren betrag annehmen müssen. Ebenfalls seien die 
Betriebseinricbtungen für die Schleusen und Werkstätten in 
dem DaAiairömscben Projekte ungenügend geplant gewesen. 
Ferner seien Anlagen von elektrischer Beleuchtung in Aussiebt 
genommen. (Fortsetzung folgt.) 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

Ii. 

■eifrige ia naserer Kenntnis der Taifaae. Von E. K. 

Bis zu Ende der siebziger Jahre war unter den 
„Kösters" die Annahme verbreitet, dass der Formosa- 
Kanal sowie das gelbe Meer vom Taifnn verschont blieben; 
die Arbeiten zweier Manner, des Jesuitenpaters Marc 
Dechevrcns iu Zikawei bei Shanghai und des Herrn 
E. Knipping in Tokio, haben diese Annahme wohl gründ- 
lich zerstört. 
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Seit 1863 wurdet! von den Jesoitenmissioncn in Nan- 
king und Shanghai meteorologische Beobachtungen ange- 
stellt und in 1871 eine Wetterwarte in Zikawei er- 
baut — In 1873 wurde Pater Dcchovrens, ein Schweizer, 
aus Genf gebürtig, Direktor dieser Warte und veröffent- 
lichte 1880 seine erste Bahnbestimmung des Taifun vom 
31. Juli 1879. Seit dieser Zeit wurden nicht allein eine 
Hasse täglicher Wetterberichte von Schiffen nach Zikawei 
eingeliefert, sondern auch die chinesische Regierung stellte 
die Witterungsbeobachtungen der chinesischen Feuertürme 
und Zollhauser Pater Dechevrens zur Verfügung ; auch 
wurden seit 1881 tägliche Wettertelegrarame zwischen 
Zikawei und Tokio ausgewechselt. — Herr E. Knipping, 
ein Deutscher, ans Kleve am Rhein gebürtig, ein Kauf- 
fahrteiscemann, also einer der Unsrigen, ging mit 18 
Jahren nach See und brachte es bis zum Steuermann, 
übernahm in dieser Eigenschaft 1871 als Lehrer die japa- 
nische Steuermannsschnle in Hobe, wurde 1876 Mitglied 
der nautischen Prüfungskommission, trat 1882 in den ja- 
panischen Wittemngsdicnst ober and ist seit Anfang 1884 
selbständiger Leiter derselben. — Die japanische Regie- 
rung errichtete im Juli 1875 dio erste meteorologische 
Station in Tokio, welche aber rasch vermehrt wurden, 
denn 6 Jahre später waren schon 12 Stationen in Thittig 
keil und wurde ein tägliches Wettertelegramm zwischen 
Nagasaki und China ausgetauscht. Mit dem Eintritt des 
Herrn Knipping in den Witterungsdienst wurde der Plan 
eines Sturmwarnungsdienstes seitens der japanischen Re- 
gicruug angenommen und mit der Gründung neuer Sta- 
tionen rasch vorgegangen, so dass Ende 1883 schon '21 
Stationen mit der Hauptwarte in Tokio telegraphisch ver- 
bunden waren und seit Juni 1884 drei tägliche Tele- 
gramme abermitteln; ausserdem erhält die Hauptwarte 
täglich ein Sammeltelegramm mit je 2 Beobachtungen, 
4 Nm. und 10 Vm , von Wladiwostock, Shanghai, Amoy, 
Hongkong und Manilla. Alle diese Beobachtungen, sowie 
die mutmasslichen Wetteraussichten werden täglich in 3 
Wetterkarten veröffentlicht und nötigenfalls Sturmwarnun- 
gen erlassen. Von den 21 Stationen waren Ende 1883 
schon 14 mit Anemometern ausgerüstet. 

Anfang 1879 veröffentlichte Herr Knipping seine 
ersten Taifun -Bahnbcstimraungcn, die September -Taifuns 
von 1878, und sind dann von ihm sowohl als von Pater 
Dechevrens in den nächsten 5 Jahren im Ganzen 54 Taifuu- 
bahnen bestimmt worden, unter denen ich die Bahubc- 
stimmung des Taifuns vom 15. — 21. Sept. 1878, des Prinz 
Adalbert Taifun vom 10.— 16. Sept. 1879, der Taifune 
vom 19. — 27. August und 25. Sept. bis 4 Oktober 1880 
von Knipping, meinen Kollegen zum Studium empfehlen kann. 

Dem Vorgehen von Japan und China folgend, errichtete 
Hongkong ebenfalls eine Wetterwarte und berief in 1883 
den Astronomen Dobcrck zum Vorsteher derselben; der 
telegraphischc Witterungsdienst ist daher jetzt an der 
ganzen Küste gut ausgebildet, da in Manilla schon seit 
Jahren von der Jesuitenmission meteorologische Beob- 
achtungen gemacht wurden. Sind Taifunanzeichen ostwärts 
der Philippinen vorhanden, so wird von Manilla aus 
Hongkong telegraphisch gewarnt und von hier aus werden 
sämtliche chinesische Küstenplätzc sowie Japan benach- 
tigt. Sollte z. B. ein Taifun mit NW.-Kurs und 10 Sra. 
Fahrt den Kanal treffen, so würde Amoy etwa 24 St., 
Shanghai etwa 48 St. vorher gewarnt werden. — In 
Hongkong werden beim Herannahen eines Taifuns folgende 
Signale an dem Flaggenpfahle, in Front der Polizeikaserne 
zu Tsitnshatsui. geheimst: 

1. eine rote Trommel, bedeutet einen Taifun ostwärts 
von Hongkong. 

2. ein roter Kegel mit der Spitze aufwärts = ein Taifun 
nördlich von Hongkong, oder dass der Kurs nördlich ist, 

3. ein roter Kegel mit der Spitze abwärts = ein Taifun 
südlich von Hongkong, odor dass der Kurs südlich ist, 

4 . ein roter Ball = ein Taifun westwärts von Hongkong. 
Diese Signale bedeuten nicht, dass der Kurs eines 

Taifuns auf Hongkong zuläuft; in diesem Falle werden 



I örtliche Sturmwarnungen durch eine Kanone, welche am 
Fusse obigen Flaggenpfahls steht, gegeben nnd zwar bedeuten : 

1 Schuss. . .gewöhnlicher Sturm erwartet 

2 Schüsse . .Sturm von Taifunstärke erwartet. 
Sollte der Wind während eines Taifuns Neigung zum 
plötzlichen Ausschiessen haben, so wird wenn möglich 
zum dritten Male geschossen werden, in diesem Falle 

: würde also das Stilltegebiet Ober Hongkong oder in 

i dichter Nähe passiren. 

Ich habe versucht die folgenden Betrachtungen vom 
Standpunkte eines Kapitäns an Bord auf See aus zo 
machen, und beruhen dieselben auf den Arbeiten obiger 
beiden Männer, sowie auf persönlichen Erfahrungen. 

Die alte acht Strich- Regel ist ja schon längst als 
unzuverlässig erkannt worden, trotzdem gehen noch viele 
Kauffahrteifahrcr nach dieser Regel, weil einerseits ihnen 
die Falschheit nicht bekannt ist, andererseits die 10 Strich- 
Rege) uns sehr häufig in Stich lässt. — Knipping versuchte 
iu seiner Arbeit, die September Taifune von 1878, Pei- 
lungstafeln der vier Kompassviertcl für das japanische 

I Meer aufzustellen und berechnete auch nach diesen Tafeln 
die Bahn des Prinz Adalbert Taifun im Sept 1879. Zar 
Zeit dieses Taifuns scheint man diese Tafeln an Bord 
unseres Kriegsschiffes Prinz Adalbert nicht gekannt zu 
haben, denn sonst wäre wohl nicht vom Mittag des 13. 
September südlich gesteuert, d. h. in den Taifun hinein 
gelaufen, sondern östlich oder westlich stets von dem 
Winde weggehalten worden. Man hätte erwarten sollen, 
dass nach dieser bösen Erfahrung einer unserer Marine- 
offiziere sich die Aufgabe gestellt hätte, Peilungstafeln 
zu berechnen, weil in jenen Kreisen schon überschüssige 
Kräfte vorhanden sein werden und einem Marineoffizier 
bessere Quellen zu Gebote stehen als einem Kanffahrtei- 
seemann: da dies nicht geschah, so habe ich es versucht 
und sollten die nachstehenden Zeilen zur besseren Kenntnis 
und Peilung eines Taifuns beitragen, so wäre ich belohnt. 

Uns Kauffahrtei-Scelenten kann es so ziemlich gleich- 
gültig sein, aus was immer für Ursachen ein Taifun ent- 
steht, wenn wir nur seinen Verlauf, seine Hahn, sowie die 
Peilung des Mittelpunktes kennen. 

Taifune gehorchen denselben Gesetzen wie alle übri- 
gen Wirbclstürme, unterscheiden sich aber von den ge- 
wöhnlichen Stürmen in den chinesischen Meeren 

a) durch die Zeit ihres Auftretens, Entstehuugsgegend, 
Bahnen und Pcilungen des Mittelpunktes; 

b) durch verhältnissmässige rasche Drehung des Windes 
bei geringer Ortsveränderung vom Beobachter; 

c) durch ein scharf begrenztes Stilltegebiet in der Mitte ; 

d) durch nnregelmässige Fahrt des Mittelpunktes, die 
nach Breite und Gegend sich richtet und viel Regen ; 

e) bei gewöhnlichen Stürmen tritt in den chinesischen 
Meeren der Sturm erst mit dem niedrigsten Stande 
des Barometers ein, während bei einem Taifun der 
Sturm bei steigendem Barometer abnimmt, ausserdem 
bringt der Wintersturm trockenes Wetter. 

Nach der Erklärung von Dechevrens ist der Taifun ein 
Wirbelsturm, welcher in der Nähe der chinesischen Küste 
sieh bildet, dessen Hahn, nach mehr oder minder 0.- oder 
W. liehen Abweichungen, nördlich läuft , nm schliesslich 
im nördlichen stillen Ocean aus Sicht, zu kommen, im 
Gegensatze zu den Winter- und Frühjahrsstürmen, deren 
Bahnen mehr oder minder 0. und W. streichen, daher 
rechnet er auch nicht den Sturm vom 16. — 17. Mai 1882 
zu den Taifunen The TyphonR of 1882. Part II, Seite 30. 

Knipping sagt: ein Taifun ist ein Wirbclsturm, der 
an die chinesischen und japanischen Meere gebunden 
ist. Annal d. Ilydr. 1860, Seite 548. 

Die Taifune sind nicht hoch, Knipping nimmt für 
den schweren Sept. Taifun von 1878 im Mittel 4 Sra an, 
bei leichten Taifunen wird die Höhe also wohl bedeutend 
niedriger sein; ihre Form ist veränderlich, gewöhnlich 
oval, hängt aber von der Gestalt und Erstreckung der 
Küste ab, wie obiger Taifun zeigt, welcher von For- 
mosa bis Shanghai W.wärts scharf begrenzt war; hier fand 
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innerhalb weniger Seemeilen ein Unterschied in der 
Windstarke von 6—11 statt, ebenso wirkt die Südspitze 
von Formosa häufig wie ein Keil auf Taifune, welcher die- 
selbe spaltet, so dass sich dann Doppeltaifune bilden. 

Der Durchmesser des Kurses oder des Sturmfeldes mit 
Windesstärke fi Beaufort Scala und mehr, schwankte bei 23 
Taifunen zwischen 120 und 1300 Sm. der Dwarsdurch- 
messer zwischen 120 und 600 Sm, jedoch giebt es auch 
Taifune unter 100 Sm Durchmesser. Von diesen waren 
drei Taifune im Kursdurchmesser Ober 1000, einer Ober 
900, einer über 800, zwei über 700, einer ober 600, 
einer etwa 500, drei Ober 400, nenn ober 300 und zwei 
170 bezw. 120 Sm, es hielten sich also Vj unter 500 Sm. — 
Das Gebiet des niedrigen Druckes, also das Fallgebiet 
auf dem das Barometer die Wirkung des Taifuns fohlt, 
im Gegensatze zum Sturmgebiet, erstreckt sich häutig 
bedeutend weiter, es betrug im 15. — 20. September Taifun 
1878, in der Babnrichtung vor dem Taifun, das Sturm- 
fcld etwa S00 Sm, das Fallgebiet etwa 1250 Sm, im 
August (12. — 27) Taifun 1880 ganzes Sturmfeld etwa 
700 Sm, Fallgebiet etwa 1200 Sm, im August (22.— 31.) 
Taifun 1881 Sturmfeld etwa 700 Sm, Fallgebiet etwa 
1600 Sm. — Sowie der Durchmesser schwankt auch das 
Stilitcgebiet, es betrug bei 6 Taifunen von 6 — 26 Sm. 
Bei dem August (19.— 27 ) Taifun 1880 nahm es auf 
1500 Sm Distanz vom 3—30 Sm zu, laut Annal d. Hydr. 
1881, Seite 382, oder dem 23. Heft der Gesellschaft für 
Natur- und Völkerkunde Ostasiens, 1881. — Von den 
Taifunbahnen die mir zur Verfügung stehen ist dies die ein- 
zige Bahn, auf der das Stilltegebiet längere Zeit beob- 
achtet wurde; ob also dasselbe wahrend eines jeden Tai- 
funs zu- oder abnimmt, bleibt eine ofTene Frage. 

Die Fahrt des Stilltegebicts oder Mittelpunktes ist 
sehr verschieden, im allgemeinen betrug sie im SOden 
bei 10 Taifunen Ober den Philippinen von 3 — 7 Sm, in 
der süd - chinesischen See von 6 — 13 Sm, über Hainau 
und Cochinchina von 5 — 7 Sm, im Formosa-Kanal bei 4 
Taifunen von 2—15 Sm, ostwärts von Formosa bis zu 30 c N 
bei 10 Taifnneu von 0—15 Sm, oberhalb 30° N von 10 
bis 30 Sm die Stunde. Herr Astronom Doberck giebt 
in seinem Aufsatze „On the progressive Motion of Typbons 4 
die Fahrt der Taifune für 1881 folgendermassen an: 
Ostwärts von Luzon 7 Sm, in der chinesischen See 
zwischen 12— 18 c N 6 Sm, zwischen Hongkong, Luzon 
und Süd-Formosa 11 Sm, in der Nähe von Hainan 13 Sm, 
ostwärts von Formosa 10 Sm, im Kanal 12 Sm, in der 
Nähe von Shanghai 1 2 Sm, Nord-China 23 Sm, in der Nähe von 
Japan 1!» Sm, in den japanischen Meeren 30 Sm die Stunde. 

Die Fahrt in den japanischen Meeren ist grösser 
und unregelmässiger als in den chinesischen Meeren, wie 
auch die folgende Tabelle unter Vernachlässigung der 
Zehntel ergiebt. 



Chinesisches 

Meer 
15.— 2«. Sept. 

1878 


Japanisches 

Meer 
Prinz Adal- 
bert 187!». 


Japanisches 

Meer 
19.-27. Aug 
1880 


Japanisches 

Meer 
25. Sept. bis 
4. Okt. 1880 


Breit« 


Slllridl. 
Hahrt 


Breite 


Stand]. 
Hahr! 


Breite 


Stonill. 
Kai n 


Breit* 


SlUu lt. 

PaferJ 


21» 
22» 


6 Sm 
8 » 


31» 

34» 80 


7 Sm 
7 ■ 


31* 
«ritt anf 

33*30 


13Sm 

Land 

i«; . 


Hl. «ti 

28* | 
29* 


ISm 
2 „ 


23» 


» . 


35» 


3 „ 


34*30 


20 „ 


30*30 


5 . 


23» 30 




37» 


9 , 


3«* 


23 „ 


33* 


29 . 


»5» 
26» 


8 . 
0 „ 


38« 
40*30 


8 , 
40 ,t 


87* 
38*30 


26 „ 
80 „ 


84* 

tritt anf 

35*30 


SU 

51 . 


27» 
30*30 


8 . 


42« 30 
44» 


60 „ 
13 „ 


41* 

tritt «on 
41*30 


48 , 

Land 

8 n 


36* 
40* 


94 . 

69 „ 


83« 


» » 


44*30 


1« . 


42*30 


16 „ 


41*30 


65 „ 


34« 


1« . 


48* 


«1 , 


44*30 


2» • 






3b o 


1* . 


61* 


« , 










39» 


9t . 















Es tritt also beim Betreten des Landes in Japan 
bei den August und September Taifunen eine ganz be- 
deutende Beschleunigung der Fahrt ein, wogegen im 
sQdchinesischen Meere die Fahrt über Land verlangsamt 
wird. — Da die Fahrt des Mittelpunktes nicht sowohl 
auf die Windstärke als vielmehr auf die Peilung bedeuten- 
den Einfluss haben wird, so fragt es sich, wie wird dieser 
Einfluss sich äussern? Knipping beantwortet diese Frage 
in dem Oktober Taifun. (Annal. d. Hydr. 1881, Seite 404 
und 406) folgendermassen: Grosse Wirbel haben mehr 
Fahrt als kleinere, und in einem und demselben Taifun 
liegen die Windbabnen wie die Windstärken je nach der 
geringeren oder grösseren Geschwindigkeit des Mittel- 
punktes mehr oder weniger symmetrisch. Nach diesen 
beiden Sätzen sind also die Taifune im südchinesischen 
Meere nicht so schwer und geben bessere Peilungen als 
im nordchinesischen oder den japanischen Meeren*), und 
da wohl kaum zwei Taifune gleiche Fahrt haben, ganz 
abgesehen von der Veränderlichkeit der Formen, so 
werden auch die Peilungen zweier Taifune nicht gleich 
sein. 

Wie schon erwähnt, ist die Form eines Taifuns ver- 
änderlich und streben im Allgemeinen in der vorderen 
Hälfte die Winde vom Mittelpunkte weg, (sie werden aus- 
gebogen, in der hinteren Hälfte streben sie aber nach dem- 
selben zu, (sie werden eingebogen), und hängt die Grösse der 
Ablenkung, also auch der Richtungswinkel, von der Fahrt 
des Stilltegebietes ab ; jedoch giebt es auch Ausnahmen, 
indem in der vorderen Hälfte ein Einbiegen des Windes 
ebenfalls stattfindet. Knipping giebt für das japanische 
Meer die Peilungen des Mittelpunktes im Mittel vorne 
zu 8 Str. und weniger, hinten zu 13 Str. und mehr an. 

(Fortsetzung folgt) 

*) Dieser Satz wurde niedergeschrieben, bevor ich die 
Peilungen berechnete, und in der That gaben spater die Rich- 
tungswinkel für das ladcbtaesUche Meer und den Formosa- 
Kanal bedeutend gleichmassigere Peilungen als fOr die ja- 
panischen Meere. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels-Marine Beaunfälle vom Monat Januar 1886, 
soweit solche bin zum 15. Februar 1886 im Central- Burkau des 
Gennanischen Lloyd gemeldet und bekannt geworden wind. 
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•) Tonaengchalt ron 11 Schigen 11TS Toni. 
») 1115 Tona »on 1 Schi«. 

BEELIS, d. 16. ] 
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Der Jahresbericht der Handelskammer in Bremen 
Ober da« Jahr 1885. 

(Schluss.) 

Ein für die bietige Schiffahrt wichtiger Akt ausländischer 
-Gesetzgebung ist durrb die im Jahre 1W4 für die Vereinigten ; 
Btaaten vou Nordamerika In Kraft getretene Dingley Sbipping 
Bill erfolgt. Das genannte Gesetz ermässigt für die au» fremden 
nach nnrdamerikaniseben Hafen kommenden Schiffe die daselbst 
erhobeuen tonnage dnea Ton 80 auf 5 Cts per Ton. Dasselbe 
ermässigt ferner für Schiffe, welche ans einem Hafen in Nord- 
oder Zentralamerika, auf den Westindischen Inseln, den Ber- 
muda-, Bahama- und Sandwirb-lnseln nach einem Hafen der 
Vereinigten Staaten kommen, die Abgabe auf 3 Cts. per Ton. 
Da die mit Preussen und den Hansestädten von der Regierung 
der Vereinigten Staaten abgeschlossenen Handelsverträge als 
für ganz Deutschland massgebend anerkannt worden sind , so 
ist die hedingnngslos zuerkannte Ermässigung auf 3 Cts. kraft 
der in jett. n Vertragen enthaltenen Meiatbegiinstigungsklanscl 
ftlr alle unter deutscher Flagge nach Nordamerika kommende 
Scbiffu zu beanspruchen, wie dies auch bereits von der Reichs- 
regierung geschehen ist. 

Eine weitere Ermässigung beziehungsweise gänzlicher 
Erlass der genannten Abgaben soll nach der Diuglcy Sbipping 
Hill den Scbirien derjenigen Länder zugestanden werdcu, in 
deren Häfen nordamerikanische Schiffe geringere als 3 Cts. be- 
tragende Ahgabeu, welche den tonuage-dnes entsprechen, be- 
ziehungsweise gar keine derartige Abgaben zu entrichten haben. 
Da die Verfassung der Vereinigten Staaten (1- Klausel der 
Sect. 3 des Art. I der Konstitution) die tonnage-ducs Staatsab- 
gaben nennt, „welche erhoben werden, um die Schulden der 
Regierung und die Kosten für die gemeinschaltlicbe Verteidi- 
gung and die allgemeine Wohlfahrt zu bestreiten" , daher 
solche Abgaben als den tonuage-dues entsprechend niebt anzu- 
sehen sind, welche erhoben werden als eine Auflage für be- 
sondere deu Schiffen geleistete Dienste, da ferner in den 
Bremischen Häfen, soweit daselbst ton den Schiffen Gebühren 
erhoben werden, diese nur letzteren Charakter haben, so ist 
die Handelskammer dafür eingetreten, dass Bremische, in 
Häfen der Vereinigten Staaten verkehrende Scbiffe gänzlich von 
der Zahlung der tonnagedues zu befreien sind. Die Handels- 
kammer hofft, dass eine von der Rcicbsrcgierung au die Re- 
gierung der Vereinigten Staaten zu richtende Vorstellung den 
diesseitigen Wünschen Erfüllung verschaffen wird. 

Die Konsulatsgebühren für An- und Abmeldung der Schiffe 
in ausländischen Häfen haben schon so oft Gegenstand von 
Klageu auch in unseren Blatte gebildet, dass wir es mit Freuden 
begi Ussen, d.isa die Handelskammer diese erhebliche Belastung 
der deutschen Rhederei getadelt und darauf hingewiesen bat, 
dass unsere deutschen Scbiffe ebensogut gestellt werden wie 
die hauptsächlich in Betracht kommenden, mit deutschen 
Schiffen vornehmlich konkurrirenden englischen Schiffe, welche 
ihren Konsuln nur solche Gebühren zahlen, welche eine Gegen- 
leistung für eine im Interesse des Schiffes vorgenommene Ver- 
neinung des Kousuls bilden, während die demselben nach 
englischem Gesetz vorgeschriebene Attestirung der Schiffs- 
■elditng entgegen dem oben zitirten Reichsgesetz unentgeltlich 
von ihm vorzunehmen ist. Gestutzt anf diese Angaben hat 
sieb die Handelskammer für Wegfall eventuell für erhebliche 
Rednktion der gedachten Expeditionsgebühr ausgesprochen. 

Die Unfallversicherung der Seeleute angehend, so teilt 
auch liier die Handelskammer unsern Standpunkt, dass einer 
gesetzlichen Regelung der Unfallversicherung der Seeleute 
sorgfältige und einen längeren Zeitraum umfassende statistische 
Erhebungen voranzugehen haben, um so über den Umfang der 
Belastung des deutschen Schiffabrtagewerbes durch die Unfall- 
versicherung verlässlicbe Daten zu erhalten, jedenfalls mit 
grösster Vorsicht bei Erlass von Gesetzen zu Werke zu geben 
ist. welche unter Umständen eine Schädigung der Konkurrenz- 
fähigkeit im Gefolge haben könnten. Eine einfache Ausdeh- 
nung der far die Arbeiter auf dem Lande getroffenen bezttg- l 
liehen Bestimmungen auf die Seeleute würde nach Ansicht i 
der Handelskammer zu erheblichen Bedenken Veranlassung 1 
geben. 

Wenn beispielsweise bei der Unfallversicherung der Arbeiter 
anf dem Lande von einer Beitragsphicht der Letzteren zu den 
Unkosten der Versicherung abgesehen worden ist, und man 
sich bei dieser Bestimmung auf den Umstand berufen konnte, 
dass die Kosten der Krankenversicherung und der läwöchigen 
Karenzzeit zu einem wesentlichen Teile von den Arbeitern 

getragen werden, so kommt kraft der bestehenden gesetzlichen 
estimmungen. welche dem Rheder die Fürsorge tür Seeleute 
in Krankheitsfällen zuweisen, bei den Seeleuten jede Beitrags- 

C Hiebt in Wegfall. Der Rheder würde ausser den Kosten der 
nfallversichcrung auch noch die Fürsorge für Krankheitsfälle 
allein zu bestreiten haben. Die Handelskammer glaubt daher, 
falls demnächst die Regelung der in Rede stehenden Materie 
zur Erörterung kommen sollte, neben dem Erfordernis statisti- 
scher Erhebungen sich schon jetzt für Festsetzung einer ange- 
messenen Beitragspflicht der Schiffsmannschaften zu den Kosten 
der Versicherung aussprechen zu sollen. Dass in Folge solcher 
Regelung statt des bei der Unfallversicherung auf dem Lande 
geltenden Urolageverfahrens bei Erhebung der Beiträge vor- ' 
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aussichtlich das Anlageverfahren den Vorzug erhalten, bei der 
Erhebung der Beiträge der Schiffsmannschaften dasselbe jeden- 
falls zur Anwendung gebracht werden müsste, würde die Han- 
delskammer nur auf das Lebhafteste begrüssen können. 

Zu unterer motten Genugthuung können wir hier einschal- 
ten, datt der diesjährige nautische Vereinslag in Berlin (vergi. 
No. 4) die Unfallversicherung der Seeleute von seiner Tages- 
ordnung gänzlich abgeteilt hat. 

Ueher die Frage, welche Lichter ein schwoiendes Schiff 
zu fuhren habe, und ob eine Aenderung oder klarere Fassung 
der hierauf bezüglichen Bestimmungen der Kaiserlichen Ver- 
ordnung vom 7. Januar 18!» wünschenswert sei. hat die Han- 
delskammer anlä&slich eines diesen Gegenstand betreffenden 
Schreibens des Reichskanzlers sich dahin geäussert, dass ein 
schwoiendes Schiff als vor Anker liegend zu betrachten sei 
und daher nur das weisse Ankerlicht zu fahren habe, und dass 
eine Aenderung der Kaiserlichen Verordnung, in dem erwähn- 
ten Sinne verstanden, an sich nicht geboten erscheine, da deren 
Vorschriften durchaus dem Interesse der Schiffahrt entsprechend 
seien. — Ein schwoiendes Schiff büsst seine Manövrirfähigkeit 
ein, vermag nicht den Vorschriften der Kaiserlichen Verord- 
nung entsprechend auszuweichen und wird daher, wenn es) 
dieselben Lichter wie ein in der Fahrt befindliches führt, leicht 
zu Kollisionen Veranlassung geben. 

Io einem der Handelskammer zur gutachtlichen Äusserung 
mitgeteilten Schreiben des Reichskanzlers war ferner die Krage 
angeregt worden, wer als verantwortlicher Führer etnes mit 
einen» Lotsen benetzten Schiffes im Sinne der Kaiserlichen 
Verordnungen vom Ii. August 1870 und vom 7. Jartttar 1HHO 
im eineeinen Falle anzusehen sei. 

Die Handelskammer hat sich dahin geäussert, dass trotz 
entgegenstellender partikularrechtlicher Bestimmungen und ob- 
gleich auch die Instruktion für die Lotscugesellscbaft der 
freien Hansestadt Bremen zu Bremerbaven vom 8. Kehruhr 
und 29. August 1832 dem Lotson die Führung des Schiffes zu- 
weist, doch der gegenteiligen Auffassung, welche deu Kapitän 
auch des mit einem Lotsen besetzten Fahrzeuges als Führer 
betrachtet, in der l'raxis fast übereinstimmend der Vorzug 
gegeben worden sei. Nach Ansicht der Handelskammer mit 
Recht, da kein ausreichender Grund vorliege, den Schiffer von 
der Verantwortung tür Erfüllung derjenigen ihm als Führer 
des Schiffes im allgemeinen obliegenden Pflichten zu entheben, 
welchen er auch für den Fall zu entsprechen vermöge, wenn 
er eines Lotsens bedürfe. Da die oben genannten Verordnun- 
gen sich auf solche Pflichten beziehen, uamlicb auf Führung 
von Lichtern und Ausweichen im Fahrwasser, und der Schiffer, 
indem er für Befolgung derselben verantwortlich gemacht wird, 
für etwaiges Verschulden des Lotsen nicht aufzukommen bat, 
so bst die Handelskammer eine Aenderung der oben zitirten 
bremischen Instruktion dabin empfohlen, dass der Kapitän 
eines mit einem Lotsen besetzten Schiffes als verantwortlicher 
Führer desselben im Sinne der raehrerw&huteo kaiserlichen 
Verordnungen anzusehen sei. 

Das Tonnen- und Bakenamt, an dessen Arbeiten die Han- 
delskammer durch die von ihr in dasselbe deputirten Mitglieder 
auch im Berichtsjahre regelmassig beteiligt gewesen ist, ver- 
mag auf ein wichtiges Ergebuis seiner Wirksamkeit zurückzu- 
blicken. Der unter Leitung der genannten Behörde ausge- 
führte Bau eines Leuchtturms auf dem roten Sande an der 
WesermOndung ist im Oktober 188!» zum Abscbluss gebracht 
worden. Nachdem bereits seit 1874 das Feuerschiff „Weser" 
nordwestlich von der Scblüsseltonne ausgelegt worden, um das 
Auffinden dieser Tonne und damit das Einlaufen in die Weser- 
mhndung auch bei Nachtzeit zu ermöglichen, blieb für die 
Scbiffe die Schwierigkeit bestehen, von der Scblüsseltonne aus 
das innere Leuchtschiff „Bremen I" anzusegeln. Diese Schwie- 
rigkeit beseitigt der neue Leuchtturm auf dem rothen Sande. 
Der Weserschiffahrt wird dos nun vollendete Werk, welches 
in seiner Art einzig dasteht, weil für dasselbe in offener See 
in einer Wassertiefe von 8—9 Meter eine 14 Meter in den 
Sand getriebene Fundirung geschaffen werden musste, tu 
grossem Vorteile gereichen. 

Nach fernerer Vollendung eines Ton den Regierungen der 
Weseruferstaaten genehmigten Projektes des Tonnen- und 
Hakenamts, wonach auf dem Ewersande und Meyers Legde 
8 neue Leuchtturme errichtet werden sollen, werden nach der 
Weser bestimmte Scbiffe bei Nachtzeit wie schon jetzt nach 
dem Hohenweg, dann aufwärts bis nach Bremerhaven gelangen 
können. 

Aus dem übrigen Teil des Berichts, welcher sich mehr 
lokal Bremischen Verbältnissen zuwendet, sind schliesslich noch 
hervorzuheben die aus Anlass des Zollanschlusses Bremens 
zu treffenden Verkehrseinricbtungen. Bei denselben stehen in 
Frage einmal die Hafenaulagen in Bremerhaven, welche mit 
ihren 'Annexen noch wie vor Zollausscblussgcbiet bleiben 
werden und bei welchen es sich daher, abgesehen von den 
noch im Zollausscblussgebiet zu errichtenden Speicher- und 
Schuppenbauten im Wesentlichen um dio zweckmässige Ver- 
bindung des Zoll- und Freigebiets bandelt, sodann aber die 
Herstellung eines Freibezirks in der Stadt Bremen nnd die 
Ausstattung desselben mit den erforderlichen Hafenanlagcn 
und Lagerräumen. Das für den Freibezirk bestimmte, int 
Nordwesten der Stadt Bremen auf dem rechten Weserufer be- 
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legene Areal wird durch den MelkerplaU. die Stepbanikirchen- 
weide uud da» Waller Wied gebildet und hat eine Grosse von 
rund SW ha hei einer Linse von 2000 m und einer mittleren 
Breite von 400 m Nach dem bremischer Seit» aufgestellten 
uod vom Reichskanzler genehmigten Üeneralpl&n wird der 
Kreibezirk ein iu die Weser mündendes Hatcnbassin von einer 
Lange von 18O0 m, einer Breite von 120 m und einer Tiefe 
von m unter dem vorhandenen Terrain erhalten und mit 
den erforderlichen Schuppen und Speichern, sowie Geleis- uud 
Stra<st>naiilairi'n ausgestattet werden. Im Hinblick auf den 
grossen Umfang der hier in Frage kommenden Arbeiten und 
den verhältnismässig kurzen Termi« (1. Oktober IHN*), bis zu 
welchem die Hafeiunlagen volleoilet sein müssen, ist die Aus- 
führung der Arbeiten von Senat und Bürgerschaft einer mit 
weitgehenden Vollmuchten ausgestatteten, aus Mitgliedern des 
Senats und der liurgcrschaft bestehenden Deputation nber- 
tra?cn worden, welcher mehrere Mitglieder der Handelskammer 
angeboren. 



Versch ieden es. 

Zölle in C»ngB • Reich. (?) Die Congo-Regiernng hat 
folgende Ausfuhrzölle beschlossen : Erdnüsse 1.30, Kaffee 1, 
Kautschuk 20, KopalB. Palmöl 2,50, Elfenbein 50, Palmnüssc 
1,20, Sesam 1.70 Franken, alles für 100 Kilogramm. 
Also ,wie er sich räuspert* etc. 

Der Srhifsvrrkehr im Hufen »nti Kameran gestaltete 
sich im vorigen Jahre wie folgt: Vom 1. Januar bis zum 
31. Dccb. 1885 liefen ein: deutsche Dampfer 20, deutsche 
Segler 1: englische Dampfer 23, englische Segler 1. Im 
gleichen Zeitraum liefen ans: deutsche Dampfer 32, deutsche 
Segler 2; euglische Dam]»fer 22, englische Segler 4. 
Zusammen eingegangen: 52 Dampfer. 5 Segler; ausge- 
gangen: -Vi Dampfer. 6 Segler. 

lafeavrrkebr in Antwerpen I8S5. Im vergangenen 
Jahre sind im Antwerpener Hafen 075 Segelschiffe mit 
einem Gebalt von 42 .441 R.-T. und 3885 Dampfer mit 
3 007 403 R.-T. , zusammen also 4860 Schiffe mit einem 
Gehalt von 3 492 934 R.-T. eingelaufen. Die Segelschiffe 
kommen also nur mehr für '/ 7 des Gesamtveikehr* in 
Betracht. Dieselben messen durchschnittlich nicht über 
1500 R.-T.; nur bei 22 derselben war der Uehall bedeu- 
tender. Dagegen messen von den eingelaufenen Dampfern 
•170 zwischen 1500 und 1100 R.-T. und insbesondere 0 
zwischen 4001 und 4100 R.-T. und 8 zwischen 4301 und 
4400 R.-T. Die Zahl der eingelaufenen Schiffe übersteigt 
die zehn letzten Jahreszahlen in ganz erheblichem Masse; 
dagegen weist der Gcsaratrauin eine Abnahme von 20 0oo T. 
gegen I8M auf, was lediglich dem L'mstande zuzuschreiben 
ist, das* die Schiffbauer nur mehr kleinere Segelschiffe 
herstellen. Gegen 1876 ist eine Verminderung von 509 
Segelschiffen hervorzuheben. Die entsprechende Abnahme 
des Schiffsraums betragt 161 000 R.-T.. Dagegen ist 
ebenfalls gegen 1870 die Zahl der Dampfer nm 800 mit 
rund 1 087 000 R.-T. gestiegen. Von den in 1885 ein- 
gelaufenen Fahrzeugen führten 300 Segler mit 210 231 T. 
nnd 2035 Dampfer mit 1 823 810 R.-T. die englische 
Flagge. Der Verkehr wird demnach etwa zur Halft« durch 
englische Schiffe unterhalten. Belgien folgt an zweiter 
Stelle, dann kommen Deutschland, Schweden -Norwegen, 
Dänemark, Frankreich, Holland (letzteres in der Regel 
nur mit kleinen Schiffen) und Italien. Was den Raum- 
gebalt betrifft, so folgen auf Belgien Russland, Deutsch- 
land, Schweden-Norwegen, Frankreich, Holland, Rumänien. 
Von außereuropäischen Ländern kamen aas Brasilien, 
Uruguay und La Plata 158 Dampfer mit 253 788 R-T. ; 
von den Vereinigten Staaten 411 019 T., davon 268 000 T. 
mit Dampfer; von Ostindien 202 9C0 T. nnd von Australien 
41 391 T. Es wnrde im vergangenen Jahre ein belgisches 
Schiff vom Stapel gelassen ; 5 Schiffe erhielten in Belgien 
lleimatsrecbt; 2 belgische Schiffe gingen an auslandische 
Besitzer über nnd 2 auf See verloren. Ende 1885 hatte 
Belgien 58 Schiffe, davon 52 Dampfer, die 58 Fahrzeuge 
ergeben einen Gesnratraum von 80 649 R.-T. 

Odessa nnd seine ledentnag als Sfeaaadelsalati. Der 
Miltelpnnkt des rassischen Ausfuhrhandels, wo von Jahr 
zu Jahr «las Geschäft zunimmt, ist die Hafenstadt Odessa, 
wesbalb es sich verlohnt, auf die Geschäftsverhältnisse 



derselben einen Blick zu werfen. Während in den Jahren 
1866 und 1867 die Getreide- Ausfuhr daselbst sich auf 30 
bis 35 Mill. Pud') bezifferte und dieser Umsatz zu der Zeit 
als gross betrachtet wurde, stieg die Ausfuhr 1878/79 
aufs Doppelte, und zwar bis 73 J Mill. Pud. Das Jahr 
1885 überstieg in dieser Beziehung nun alle Erwartungen, 
indem die Getreide-Ausfuhr bis 78 500 000 Pud anwuchs, 
i Hatte nicht das Chersonsche. Jekaterino>lawsche nnd 
Taurische Gouvernement eine Missernte für 18*5 gehabt, 
so hätte leicht der Ausfuhrhetrag auf 100 Millionen Pud") 
kommen können. Ungeachtet der grossen Nachfrage 
Europas nach Getreide . wie auch der billigen Frachten 
und des niedrigen Wechselstandes konnten die Getreide- 
preise wegeu des grossen Wettbewerbs Amerikas sich 
nicht heben. Es erklärt sich diese Erscheinung teil- 
weise auch durch das Abhandensein der Uuternehmer- 
thätigkeit an den grossen Ein- und Ausfuhrplätzen. Aas 
diesem Grunde erfuhren die Getreidepreise im Verlauf 
des Jahres 1885 auch nur unwesentliche Schwankungen. 

Das flohwoUnufesehiift Odessas lieferte ein ziemlich 
bedeutendes Ergebnis. Die Ausfuhr betrug gegen 21000 
Bullen, wovon 1 5 000 Rallen Merinowolle und 0000 Ballen 
andere Sorten, Von den 15 000 B Merinowolle wurden 
7500 B. nach England (Bradford), 4500 B. nach Frank- 
reich und 3000 15. nach Deutschland und Oesterreich 
versandt. 

Die Ausfuhr von Zucker nach Italien wuchs im Laufe 
des Jahres ziemlich an und man erwartete von diesem 
Erzeugnis ein günstiges Ergebnis: jedoch durch spätere 
Erhöhung des Einfuhrzolles in Italien für diesen Artikel 
wurde die Ausfuhr erschwert nnd auf einen Mindestbetrag 
beschränkt, sodass die Ausfuhrhändlcr gezwungen waren, 
für diese Waarc andere Märkte, namentlich in England 
zu suchen. 

Die Ausfuhr von Spiritus ins Ausland betrug im ver- 
gangenen Jahre 78 Mill. Grad gegen 85 Mill. in 1884 
und 95 Mill. Grad in 1883. Die Hauptausfuhr von ge- 
reinigtem Spiritus fand nach Hamburg statt Der Handel 
mit Petroleum war im Jahre 1885 recht ungünstig, der 
Umsatz gering. Nur zum Jahresschluss gestaltete sich 
das Geschäft ein wenig lebhafter. Preise standen jedoch 
j recht niedrig im Vergleich zum verflossenen Jahre 1834, 
auch unterlagen sie grosseu Schwankungen. 

Ein Bericht aus Moskau, welches zu den Haupt- 
! Industriestädten und grössten inländischen Handelsplätzen 
gehört, klagt lebhaft über den Rückgang in allen Geschäfts- 
verhältnissen, namentlich über den Preisfall aller Haupt- 
artikel und die Abnahme der Verbrauchsfähigkeit im 
Lande. K. Z 

Die Vrnallaag der rVtrolpamfisier Im Rrirostagf . 
Eine Sitzung der Kommission XIII. des Reichstags be- 
, schäftigte sich mit der Prüfung der wirtschaftlichen Bc- 
' dentung der von dem Bundesrate beschlossenen gesonderten 
Verzollung der mit Petroleum gefüllt eingehenden Fässer. 
I Der Regierungskommissar Geheimrat Kraut hob hervor: 
i dass es in der Absicht gelegen habe, einerseits durch 
• diesen Zoll, der nur die im Inlands verbleibenden, nicht 
die nach der Entleerung wieder ausgehenden Fässer treffe 
nnd der daher zu einer verstärkten Wiederausfuhr der 
leeren Fässer führen werde, dem jetzt durch das massen- 
hafte Eindringen unverzollter Petroleumfässer in den 
deutschen Verkehr erheblich geschädigten inländischen 
I Bottchergewerbo zu Hülfe zu kommen, andererseits den 
Zollvorteil zu beseitigen, den bis dahin das in Fässern 
eingehende, vorwiegend nordamerikanische Mineralöl dem 
in Cisternenwagen eingehenden russischen gegenüber da- 
durch genossen habe, dass die einen selbstständigen Han- 
dclswert besitzende Fastage ohne Zolleutriclitung mit ein- 
gelassen sei Darüber, dass diese Massnahme den erstem 
Zweck erreichen werde, und ob auch der zweite sich 
nicht in anderer Weise habe erreichen lassen, erhob sich 
eine lebhafte Erörterung, bei welcher schliesslich ancr- 

i 

•) 1 Pud = 16.381 Kilogramm. **) = 1 638 100 RToiw. 

Digitized by Google 



CJfc 40 £S> 



kannt wurde, dass die praktischen Folgen der Massnahmen 
in der jetzigen Ucbergangszeit, in welcher sich der Handel 
mit den nenen Bcstimmnngon einzuleben beginne, noch 
nicht vollständig zu übersehen seien. Es wurde darauf 
von dem Abg. Struckmann der Antrag gestellt, an Stelle 
der in dem Antrage Ausfcld vorgeschlagenen Aenderungen 
des Zolltarifgesetzes Bestimmungen in das Zolltarifgesetz 
aufzunehmen, welche die Frage, in welchen Fallen Um- 
Schliessungen gesondert zur Verzollung gezogen werden 
dürfen, sowie die Frage eines Tarazollzuschlages für 
Waarcn, die ohne die bei der Bemessung des Zolls vor- 
ausgesetzte Umschliessung in Cisteruenwagen u. s. w. ein- 
gehen in wesentlicher Ueberuinstimmung mit der österr.- 
ungarischen Zollgesetzgebung regeln sollen. Die eingehen- 
dere Beratung über diesen Antrag wurde bis nach Druck- 
legung desselben ausgesetzt 

»ie Aaiwaaderaag im Jahre 1883. Dem Reichstag ist 
der Bericht über die Thätigkeit des Rcirbskommissars für 
das Auswaudcrungswesen während des Jahres 1835 zu- 
gegangen. Die Auswanderung über die drei deutschen 
Häfen Hamborg, Bremen und Stettin hat darnach im Jahre 
1885 nicht unbedeutend gegen die vorangegangenen Jahre 
abgenommen. Es wurden im Ganzen im Jahre 1885 aus 
den genanntcu drei Häfen 155 147 Personen, wovon 
88 900 Deutsche befördert, gegen 19Ü 497 bezw. 126 511 
im Jahre 1884. Von den im Jahre 1885 beförderten 
88 900 deutschen Auswanderern gingen 84 581 nach den 
Vereinigten Staaten von Amerika; diu übrigen verteilten 
sich in kleinen Zahlen auf verschiedene überseeische 
Länder. Nach Afrika gingen 294. 

Ein lettaagstnea aas lorkfidea. Wie bekannt, sind 
gute und weit und breit anerkannte Rettungsgerate gegen 
den Tod des Ertrinkens in Gebrauch gekommen. Allein 
ihre Beschaffenheit ist derart, dass man sie nicht in jedem 
Augenblick der Gefahr zur Disposition haben kann. Von 
diesem Gesichtspunkt ausgehend, bat nun der Director 
des Ausrüstung«- Bureaus des englischen Heeres und der 
englischen Marine, William Jackson, lange daran gearbeitet, 
die bisher Ablieben Rettungsapparatc durch nicht versink- 
baro Stoffe zu ersetzen, welch sich zu unseren Alltags- 
kleidern verarbeiten lassen. Seine Bemühungen sind von 



grossem Erfolg gekrönt worden. Herr Jackson hat ein 
Tuch hergestellt, dessen Gewebe aus Korkfäden besteht. 
Da das specitische Gewicht des Korks ungefähr einem 
Viertel desjenigen des Wassers entspricht, wird ein Ge- 
wicht von 5 — 600 Gramm Korkrinde ausreichen, um einen 
Menseben mittlerer Grösse im Gleichgewicht und über 
Wasser zu erhalten. Da ferner das Korkgewebe an Stelle 
des Spinngewebes tritt, ergiebt sich, dass diese 5—600 Gr. 
kein bedeutendes üebergewlcht verursachen. Die derartig 
hergestellten Kleider sind gerado so bequem zu tragen 
und fast ebenso leicht wie unsere gewöhnlichen Anzüge. 
Da ausserdem der Korkfaden sehr leicht die für den 
Spinnfaden übliche Färbung annimmt, mit dem er zu 
einem Gewebe verarbeitet ist, unterscheidet sich das Aus- 
sehen dieses ocuen Erzeugnisses durchaus nicht von den 
für die Herstellung unserer Kleider bisher gebrauchten 
Stoffen. Letztere vermögen nicht einmal während einer 
Minute ihren Träger über Wasser zu erhalten, sondern 
tragen vielmehr noch dazu bei, ihn schneller in die Tiefe 
zu ziehen. Die Korkstoffe hingegen besitzen die wertvolle 
Eigenschaft, ihre Träger über dem Wasser zu erhalten, 
ohne dass diese die geringste Bewegung zu machen nötig 
hätten. Zahlreiche und erfolgreiche Versuche sind in 
verschiedenen Schwimmanstalten von Londou und Ryde 
(auf der Insel Wight) angestellt worden, und auch in der 
Schwimmanstalt von Rochechouart in Paris hat man sich 
von dem Werte der obigen Stoffe überzeugt. Im Beisein 
des Lordmayors sind dieselben in der offenen Themse 
und im Meere an den Küsten der Insel Wight erprobt 
worden. Die vielgelesene Zeitschrift .Nature" erzählt, 
dass sich bei einem der Versuche sechs Personen — von 
denen drei Damen, die nicht schwimmen konnten — ge- 
meinsam in die Fluten stürzten und sich länger als eine 
Stunde über Wasser hielten. Die britische „ See-Assekuranz" 
hat in Folge dieser grossartigon Ergehnisse veranlasst, 
dass jeder Marine - Offizier und Matrose von nun an mit 
Korktuckjacken ausgerüstet werde. Die Zeitschrift „Natore* 
erwähnt noch, dass der Gebrauch des Korktuches einen 
Erwerbszweig hervorrufen würde, der besonders Algerien 
zu Gute käme, da die quercus suber, aus deren Rinde 
dieser kostbare Stoff gewonnen wird, grosse, ausgedehnte 
Waldungen Algeriens erfüllt. K. Z. 



Verla« der Sehnlichen Hof-Buchhandlun| (A. Schwarte) 
in Oldenburg: 

Barometerbuch f Seeleute. Nach d. >Barometer Manual» 
d. «Meteorolog. Office» zu London von W. V. Freeden. 

Mit 13 Hubcachn. u. 2 Karten 3 Jk. in Orig.-Einbd. 3.80 Jk 
v. Freedea, W., Nautik. In Leder-Einbd. 11.26 Jk 
Jülfs u. Bai leer, Seehafen. I. m. Supplein., Asien, Australien, 

SUd-Amerilca, Westindlun. Mit 6 Karten. 14.25 Jk, in 

Orig.-Einbd. 16.60 Jt 
, — II: Central Amerika, Mexiko u. Nord- Amerika. 9JL, 

in Orig.-Einbd. 11 Jk 
, — III, 1: Spanien, Portugal u. Sud- Frankreich. M. 

UeberaiehUkarte. 6 Jt, Orig.-Einbd. 8 M 
Der Schiffs-Compaia. d. erdniagn. Kraft u. Deviation v. prakt.- 

seemänn. Standpunkte. Orig.-Einbd. 1 Jk 
Wetter u. Wind. Ueb. Wärme, Dunatspan., Luftdr., Luftbew. 

v. prakt.-oeem. Standp. OriK.-Elubd. 2 Jk 
Georgl, Seewege u. Distanz-Tabellen. Orig.-Einbd. 3 Jk 
— , Skalen-Helgoland Seilly u. Scilly-Helgoland-Skagen. Mit 

10 Karten. Orig.-Einbd. 6 Jk 

Schlick, Wirbelatünno oder Cyclonen mit Orkangcwalt. Mit 

11 Karten a. Tafeln. Orig.-Einbd. 6 Jk 

Pichler, H. , Bilder a. d. Seeleben, 2. Aufl. 3 Jk, in Orig.- 
Einbd. 4 Jk 

Gray- w. Freedea, Stransenrecht auf Se« für Kapitaine, Steuer- 
leute und Matrosen der Handelsmarine. Mit 179 Holz- 
»ohnitten. Jk 3, in Original-Einlmu.l .«t 4. 



Werkstatt für Präcisionsmechanik 

G. HECHELMANN, 

Hamburg- 1. "Vorsetze« 3. 

Special! tat: RetexloMlnttniaenle, Fluidkompasse, 

Patentrosea (mit Metalltrager- oder Seidenfadenauf hangung), 
D. R. P. No. 23603. Komplet« Ausrüstung von Sohlten unter 



Garantie solidester 
Instrument« werden von der 
Seewarte geprüft. 



Ein neuer Personal)- 

Schnell - Dampfer, 

elegant aufgobaut, 10 Knoten laufend, 
ist *u verkaufen. Adressen aub J. Z. 8867 an Rod. 
Berlin 8. W. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsehe Geaelliehatt asnr ClaBsltlelrung von SehUfei 

Central -Bureau: Berlin W, Lütiow-Strasse 66. 

SchifThaumeiiter Friedrich Schüler, Geoeral-Director. 
Schiffbaumeister C. H. Kraia in Kiel, Technischer Director. 
DU Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausserdeutaehen Hafenplätaen , wo sie sur 
nicht vertreten ist, Agenten oder Besichtiger au ernennen, und nimmt das Contra! - Bureau bezügliche 
Bewerbungen um dies« Stellen 



Verla« »o» H. W. Bilomon in 



Druck von Aug. Meyer 4 Dieckmann. ; 



Alterwall Ie. 



Digitized by Google 








Redigirt und herausgegeben 
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W. von Fronden, BOSN, Thomastraise ». 
Tri- tr mm - Wrrt-rn : 

Freedea Bonn, 

■Im 

Htm Alterwall 28 Hamburg. 
Verlag von if. H*. SHomnn in Bremen 
Dil m Hansa* erscheint Jeden Iten Sonnt»*,* 
Bestellungen auf die . llnnan" nehmen alle 
Bachhanüloiigon, iowic all« Postämter and Zei- 
teegsespedltlonen entgegen, desgl. die Redaktinn 
in Bonn, Thomaatrassn 0, di* Ysrlagshandlung 
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Abonnementapreis : 

vierteljährlich für Hamburg Vfr JL, 
für auswart» I M — 3 ah. Sterl. 
Einzelne Nummern 60 *i = 6 d. 

Wegen Inserate, welche mit sr, A die 
Petitieile oder deren Raum berechnet werden, 
belieb* man »ich an die Vcrlagehandlnng In Bre- 
men oder die Expedition in Hamburg oder die 
Redaktion in Bonn ta wanden. 
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HAMBURG, Sonntag, den 21. März 1886. 



33. Jahrgang. 



I ><lt-( A ItiHllli'UK'llI 

auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Inhalt: 

Sielwehnter Vereiustug dos Deubtchcu Xuulim-hcu Verein*. 

Aug Briefen deutlicher Kapitiinc. II. lieitrUjji? zu unserer Kcnut 
uis der Taifune. { Fortsetzung.) 

BctriebsergehniBee des Suezknnala von seiner Kniifnung (17. No- 
vember 186») an bin cum 31. Deaember 18H4. 

Die Nord-Oritrieekanal- Vorlage int ReichriUtge. (Fortsetzung.) 

Nautische Literatur. 

Verschiedenes ! Itanibnrg.Sudeineuka&iirhe Dampfechiffahrta.Oeaellachaft. 
— Die Knideckung von Amerika, — Bbetn - Schiffahrt. — Eine amüsante 
frage. 

Hierzu eine Botlage, enthaltend: 
Die Nordt totaeekanal - Vorlage im Reichstage. (Fortsetaung.) 

Siebzehnter Vereinstag 

des 

Deutschen Nautischen Vereins 

in Berlin. 22.-25. Kel.rn.tr 188* 

im Norddeutschen Hof. 

Erster SUsungstag. 

Herr Kommerzienrat .Sartori eröffnet um lO'/s 
Uhr dio Versammlung, indem er die Anwesende» 
begrüsst und zunächst über das verflossene Gesehäfts- 
jalir Bericht erstattet. 

Nach verschiedenen gescliäftlichen Mitteilungen 
wird zur Bildung des Vorstandes geschritten, indem 
Herr Sartori unter Zustimmung der Versammlung 
zu 9einom Stellvertreter Herrn Oberländer, zu Schrift- 
führern die Herren Ehlers, Dr. Nolto und Dr. Marcus, 
zu Stimmensaminlern die Herren Peters und Steinorth 
und zur Prüfung der Reclmung die Herren Dr. Wieso 
und Kapitän Steffen ernennt. 

Es wird alsdann die Liste der Teilnehmer festge- 
stellt, wonach vertreten sind die 18 Vereine zu Barth, 
Berlin, Brake, Danzig, Greifswald, Hamburg (Naut. 
Verein), Kiel, Lübeck, Papenburg, Rendsburg, Rostock, 



Rügenwalde, Stettin, Stralsund, Vegesack, Bremen, 
(Naut. Verein), Hamburg, Bremen (Rheder -Verein), 
mit 21 Stimmen, ausserdem eine Anzahl Gäste, sowie 
der Seeschiffor- Verein in Hamburg ohne Stimme. 

Diu Versumtulung schreitet darauf zur Wahl 
eines Vorsitzers. 

In geheimer Abstimmung werden abgegeben für 
Herrn Kommerzienrat Sartori 10 Stimmen, für Herrn 
Kommemenrat Gihsone !* Stimmen. 

T, Entscheidung ül>or die Gesetz-Vorlage, lietrof- 
fend den Nord -Ostseekanal. 

Herr Surtori berichtet zu diesem Gegenstände 
und bringt den Antrag ein: 

„Der Deutsehe Nautische Verein begrüsst mit 
freudiger Genugthuung das Zustandekommen des 
Gesetzentwurfs lietroffcnd den Bau des NordOstsec- 
kanals, dessen Herstellung der Verein schon 1872 
als zur weiteren Entwickelung der deutschen Schilf- 
fahrt dringend notwendig anerkannt hat, und von 
dem wir uns auch heute eine wesentliche Förde- 
rung der kaufmännischen, gewerblichen und Schif- 
fahrts-Intercssen Deutschlands versprechen." 
Der Antrag wird angenommen. 

Herr Hansen bringt den Antrag ein: 
„Der Deutsche Nautische Verein benutzt diesen 
Anlass, um gleichzeitig dem Herrn H. Dahlström 
in Hamburg für dessen ausserordentliche Verdienste 
um dio Förderung des Nord -Ostseekanal -Entwurfs 
die lebhafteste Anerkennung zu zollen." 
Der Antrag wird angenommen. 
H, Abänderung des Gesetzes vom 25. Oktober 
1867 betreifend die Nationalität der Kauffahrteischiffe. 

Herr Gibsone stellt den Antrag (I): 

„Der Nautische Verein beschliesst, bei der 
zuständigen Reichsbehörde einen Antrag zu stellen, 
wonach in Zukunft, sobald der Anteil in einem 
deutschem Schiffe ganz oder teilweise in den Besitz 
eines Ausländers übergeht, die Registerbehörde 
oder ein anderes Amt von amtswegen befugt sein 
soll, den betreifenden Anteil für Rechnung des 
Besitzers öffentlich zu verkaufen." 
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Herr Dr. Marcus den Antrag (II): 

„Der Deutsche Nautische Verein beschliesst 
bei (1er Rcichsrcgierung den Erlass eitler gesetz- 
lichen Bestimmung zu beantragen, wonach im 
Falle, dass der Anteil in einem deutschen Schiffe 
ganz oder teilweise in das Eigentum eines Aus- 
länders übergeht , oder ein Mitrheder das Reiehs- 
indigenat verliert, der betreffende Anteil auf Antrag 
der Rhederei öffentlich verkauft werden kann." 
Herr Dr. Nolte den Antrag (111): 

„Das Vorhandensein der Lücke ist anzuerkennen, 
die angemessenste Beseitigung derselben aber der 
Regierung zu überlassen." 

Herr Gibsone zieht seinen Antrag zu Gunsten 
des Antrages II zurück 

Der Antrag II wird angenommen. 
Der Vorsitzer teilt mit , dass Herr Steinorth 
folgenden Antrag eingebracht habe: 

„Da in den deutschen Navigationsschulen seit 
Oktober 188") ein medizinisch chirurgischer Lehr- 
gang eingeführt ist, dem die .Sehitferschüler mit 
beiwohnen, so ersucht der Barther Nautische Verein 
den Deutschen Nautischen Verein, tai der hohen 
Reichsregierung dahin zu wirken . diesen für die 
Schiffahrt so segensreichen Lehrgang auch den 
Schi (fern . welche zur Winterzeit zu Hause sind, 
sowie den Steuerleuten, welche ihre Schiffer-Prüfung 
tastanden haben, kostenfrei nach vorheriger Mel- 
dung zugänglich zu machen." 
und wird am Mittwoch Morgen die Versammlung 
befragen . ob sie den Antrag auf die Tagesordnung 
setzen wolle 

III . Befeuerung der Oderbank. 

Herr Kapitän Ol>erländer beantragt als Referent, 
die im Jahre 1X83 zu diesem Gegenstande angenom- 
menen Anträge zu erneuern. (Siehe Verhandlungen 
1883, S 21. No. 1— 4 ) 

..Den Herrn Reichskanzler zu bitten 

1. die Mittel zur Auslegung eines Feuerschiffes mit 
Ncbcl-Dampf-Signal-Apparat westlieh der Oder- 
bank etwa in 54 - 11,C nördl Breite und 14 u 21.2' 
östlicher Länge von Greenwich in den nächst- 
jährigen Landeshaushalt einzustellen und die bal- 
dige Auslegung des Feuerschiffes zu veranlassen: 

2. schon jetzt bei dem Bau des Feuersehilles dar- 
auf Bedacht zu nehmen, dass eine Anzahl Lotsen 
für Swinemünde auf dem Schiffe stationirt werden 
können ; 

3. in Erwägung zu ziehen, eine Haupt-Lotsenstation 
auf die Gretfswalder Oie zu verlegen. 

4. Die Greifswalder Oie in die telegraphische Ver- 
bindung einzubeziehen." 

Die Versammlung beschliesst demgeinäss. 

IV Farbenblindheit der Seeleute. 

Herr Kapitän Ludolf Meyer tarichtet und stellt 
den Antrag: 

„Der Vereiiistag beantragt: 

1. Die Hcichsregicrung zu ersuchen, ein Gesetz zu 
zu erlassen, welches die Einführung einer Unter- 
suchung auf Farbenblindheit bei Secsteucrleuten 
und Seeschiffern vor oder l)ei Ablegung ihrer 
resp Prüfungen auf den Navigationsschulen ta- 
fichlt l.'eber den Befund der Prüfung auf Fartan- 
blindheit ist dem Prüfling ein Zeugnis auszu- 
stellen ; 

2. geeignete Vorkehrungen zu treffen, dass die 
fccemannsämter auf bequeme Weise die anzu- 
musternde Mannschaft auf den Fehler der Farben- 
blindheit untersuchen." 

Herr Ehlers stellt den Antrag: 
„Der Deutsche Nautische Verein hält es für 
wünschenswert, dass 
a) die Schiffsjungen bei ihrer ersten Anmusterung 
und Ausfertigung des ersten Seefahrtsbuches 
durch einen zu diesem Zwecke bei dem betref- 



fenden Scemannsamte dienstthuenden Arzt auf 
Fartanblindhcit untersucht werden — und zwar 
gegen eine möglichst gering zu bemessende Ge- 
bühr. — und dass 
b) diese Untersuchung tai dem Kandidaten zur 
Steuermanns- und Schiffer- Prüfung wiederholt 
wird, — hierbei vorausgesetzt, dass für diese 
Untersuchungen ein zweifellos zuverlässiges Ver- 
fahren gefunden ist." 

Herr Sartori taantragt , dass zu dein Antrage 
Meyer der Zusatz gemacht wird: 

„Das Ergebnis ist auf Seite 3 des Seefahrt* 
buehes unter Bezeichnung des Inhatars aufzu- 
führen." 

Herr Meyer erklärt sich mit dem Zusätze ein- 
verstanden. 

Bei der Abstimmung wird der Antrag Meyer mit 
dem Zusätze Sartori angenommen. 

V , Einführung des Zeugniszwanges für Seeleute. 
Herr Domcke als Referent stellt den Antrag: 
„Der Deutsche Nautische Verein wolle be- 
schliessen, ein Bittgesuch an den hohen Bundesr.it 
zu richten, die betreffenden Bestimmungen der See- 
mannsordnuug vom 27. Dezember 1*72 dahin ab- 
zuändern, dass fortan in den Abmusterungs-Beschei 
nigungen der Seefahrtsbücher ein Führungs- und 
Beiähigungszeugnis aufgenommen wird." 
Der Antrag wird in namentlicher Abstimmung 
mit 13 gegen o' Stimmen abgelehnt. 

Zweiter Sitzungstag. 

Der Vorsitzende. Herr Kommeizienrath Surtori, 
eröffnete die heutige Verhandlung mit einigen ge- 
schaftlichen Mitteilungen. 

Eingegangen ist ein Exemplar der Eingabe d«r 
Delegirten - Konferenz deutscher Sechandclsplätzc an 
den Reichskanzler, betreffend die Hafcnabgabcn für 
die Küstenschiffahrt treitaiidcii Seeschiffe. 

Der Vorsitzer de- Reichs -Versicherungsamtes. 
Herr Bödiker hat angezeigt, dass er voruussichuvli 
verhindert sei. an der heutigen Verhandlung üb; 
die Unfallversicherung der Seeleute theilzunehmen 

Vor Eintritt in die heutige Tages-Ordnung 
hält das Wort Herr (leb. Admiralität*. Rat, Protei: 
Dr. Neumayer zu einem Vortrage über die KnUnch- 
hing und die Arbeiten der von ihm geleiteten JM 
sehen Seewarte. Dem Redner wird für seinen iw"- 
lebhaftem Beifalle aufgenommenen Vortrag von dem 
Vorsitzenden mit warmen Worten und. von d« 
Versammlung durch Erhetan von den Sitzen gedankt 

Die Versammlung tritt alsdann iu die heutig' 
Tagesordnung ein: 

No (5. Die Unfallversicherung der Seeleute. 

Zunächst erhält zur ticschäftsordmmy das Wert 
Herr Dr. Nolte - Hamburg 

Derselbe beantragt Absetzung von der Tagesord- 
nung und zunächst Beratung und Bescdilussfassunt: 
über diesen Vertagungs-Antrag. 

Im Laufe der Besprechung ergänzt Herr Dr. N"li< 
seinen Antrag dahin: 

„und, falls erforderlich. Einberufung eines neuen 
Vereinstages, sobald die Regierungsvorlage eingebracht 
sein wird." 

An der Erörterung beteiligen sich ausser dem An- 
tragsteller und dem Vorsitzenden die Herren Domcki 
H.H. Meier, Ehlers, Oberländer, Dr. Wiese, Dr. Marcu 5 . 
Dr. Gütschow, Gibsone. 

Hiernach wird die Beratung geschlossen und * 
werden die beiden Anträge Dr. Nolte mit grosHt 
Mehrheit angenommen. 

Dritter Siteungstag. 
Herr Kommerzienrat Sartori eröffnet um U>' : 

MH^ngin Kamni,Ung B***»*^ 
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Eingegangen ist uhsciten «kr Herren James R. 
Me Donald «fc Co. in Hamburg eine Beschreibung 
des Xortonsclien Pulen tbontes in mehreren Exem- 
plaren, welche unter die Mitglieder verteilt werden. 

Herr Kant Blanck legt die Je*s'sehe Xcbeluhr 
vor und erläutert dieselbe; der Verein nimmt mit 
Interesse Kenntnis von derselben. 

Die Herren Kajit Steilen und Dr. Wies«', welche 
zur Prüfung der Recliiiungsablcginig gewühlt waren, 
berichten, das.* sie die Ka.**eni.'ührung in Ordnung 
gefunden hätten und Kntla*tuiigserteilung. sowie Fest- 
setzung des Jahresbeitrages auf Ji. beutitrugen. 
Ueldes wird einstimmig genehmigt. 

Herr I>otneke Stettin beantragt, zwecks Erklä- 
rung von Kosten, den diesmaligen stenographischen 
1 {«rieht nicht druckin zu lassen; der Antrag wird 
einstimmig abgelehnt. 

Der Vorsitzende tragt sodann safzungsniassig an, 
ob der Vereinstag damit einverstanden sei. dass der 
Ikrther Antrag: 

„Da in den deutschen Xavigations>e|iulen seit 
Oktober lss.") ein medizinisch • chirurgischer Lehr- 
gang eingcluhrt ist. dem die Schill'er-chüier mit bei- 
wohnen, so ersucht der Marthel- Nautische Verein 
den Deutschen Nautischen Verein, l«i der hohen 
Keicbsii gierung dahin zu wirken, diesen für die 
Sebiifahrt so ^cgensreiehen Lehrgang auch den 
Schiffern . weiche zur Winterzeit zu Hause -i n«L 
sowie den Steuerleuten, welche ihre Schittcr-I'rüfung 
abgelegt liahen. kostenfrei nach vorheriger Meldung 
zugänglich zu machen" 
heute zur Beratung komme; da Niemand widerspricht, 
wird in die Beratung eingetreten Es .«pm-hen 
Kapt. Steinorth. Gibsotie und Di Wiese. Der An- 
trag wird alsdann mit der Abänderung angenommen, 
dass statt der Worte ..hohen Ueiclisrcgiorung" die 
Worte ..b.'i den Landesregierungen' - einzuschalten sinii. 

Den ersten Gegenstand der Tagesordnung bildet 
dir, Abfassung dis Src-Frachthrirf- Formidars. 

Üerichtcr Herr ('. Eerd Laeisz Hamburg' stellt 
den Antrag: 

Der deutsche Nautische Verein hält die Ein- 
führung einheitlicher Dampf-ehilfs - Frachtbriefe 
für dringend erwünscht, in welchen vor Allem die 
Frage der Verantwortlichkeit der Rheder, und zwar 
dahin geregelt wird, dass der Rheder für Fehler 
und Nachlässigkeit seiner Angestellten betreffs der 
Stauung. Bewachung. Behandlung und Ablieferung 
der Ladung, nicht aber betreffs der Navigirung des 
Schiffes verantwortlich ist 
und begründet denselben ; ferner sprachen Herr Kon- 
sul H. II Mever i Bremen i, Gildemeister ( Bremen), 
Ehlers (Danzigi. Gihsonc (Dnnzig), Woermann (Ham- 
burg). Dr. Marcus (Bremen). 

Herr Dr. Marcus stellt den Antrag: 

..Der Verein ist im L'ebrigen der Ansicht, dass 
die Schaffung von den vorstehenden Gesichts- 
punkten entsprechenden Seefrachtbrief- Formularen 
der freien Vereinbarung der Beteiligten zu über- 
lassen ist." 

Der Beriehtcr zieht den zweiten Teil seines An- 
trages zu Gunsten des Antrages Marcus zurück. Es 
sprachen noch die Herren Dotneke, Oberländer, Dr Nolte. 

Bei der Abstimmung wird der Antrag Hamburg 
mit dem Zusatz Marcus «instimmig angenommen. 

Der zweite Gegenstand der Tagesordnung ist: 
Vermehrung der deutschen Konsularvertretungcn in 
ausländischen Hafenplätzen. (Antrag Rügenwulde.) 

Es sprechen Herr Ehlers (Danzig), Dr Nolte 
(Hamburg). Dr Marcus (Bremen). Laeisz (Hamburg). 

Herr Ehlers beantragt, den Gegenstand für diesen 
Vereinstag als erledigt zu erklären, und wird dies 
beschlossen. — 

Der Vorsitzende giebt eine kurze Uobersicht über 



die diesjährigen Verhandlungen und der noch uner- 
ledigten Beschlüsse früherer Jahre 

Auf Antrag von Herrn Gihsonc wird dem Herrn 
Vorsitzenden der Dank der Versammlung votirt, und 
alsdann um l'/ 4 Uhr die Sitzung und der Vereinstag 
geschlossen. V. g u. 

gez. Sartori. gez. Dr. Nolte. 

Aus Briefen deutscher Kapitäne, n. 
Beitrag* iu aa»errr Kranial» der Taifune. Von E. K. 

(Fortsetzung.; 

Der gefahrvolle Teil eine* Taifuns ist die vordere 
Hälfte und die gefährlichste Gegend dieses Sturmfeldes 
lieirt 1 Str. auf jeder Seite des Bahnknrses. Ls findet 
hautig ein Hin- und Hergehen des Windes in der ganzen 
Hallte statt. Knippinir fährt in dem Prinz Adalbert 
Taifun. Annal. d. Hvdr., Seite ','>» (1880) einen solchen 
Fall für das rechte vordere Viertel an. Der Wind änderte 
sieh an Bord des Prinz Adalbert wie folgt : 0, NO, OSO, 
O z N, SO, S, und sa(!t darüber, dass eine Aenderung des 
Winden von mehreren Strichen im vorderen rechten Viertel 
noch kein entscheidendes Merkmal bietet, auf welcher 
Seih' des Beobachters der Mittelpunkt vorüber gehen 
wird; dies gilt aber anrh wohl vom linken vorderen Viertel, 
also für die ganze vordere Hälfte, ebenso kann der Wind 
dirlit am Stilltegebiel bis zu 10 Str. springen, falls 
dasselbe einen anderen Kurs einschlügt. - - Am 21. und 
'22. Aug. 1 sst.l astronomisch gerechnet uberstand ich auf etwa 
26 ° N und 121 O einen Taifun. Der Wind war um 
Mitternacht des 21. Aug. NNO 4, drehte sich dann bis 
zum Mittag des 22. Aug. bis N z O G. war um 7 Uhr 
N7, um Milternacht NW z N 9, um 4 I hr Vm. W z N 9. Ich 
war um 7 Uhr Nm. beigedreht, und da ich den Kurs des 
Taifuns für diese (ietrend zum Mindesten zu NNW. nicht west- 
licher schätzte und das Schiff nach Tientsien bestimmt war, so 
hielt ich um t Vm. ah, weil das Barometer stand, wurde 
aber schon um 5 I hr durch das Zurückgehen des Windes 
gezwungen, für die nächsten 1» St. wieder beizudrehen, 
auch fing das Barometer nach f> Uhr wieder au zu fallen. 
Ich konnte mir damals das Zurückgehen des Windes nur 
dadurch erklären, das; ich es mit einem Doppeltaifun zu thun 
hatte. Dies war aber nicht der Fall, denn der Kurs des 
Taifuns lief nach Dechevrens NW. Die folgende Tabelle 
ist ein Auszug meines Journals von 4 Uhr Vm. 22. Aug. 
bis -s Uhr Vm. 2.?. Aug. 
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Nach 8 Uhr nahm der Sturm rasch ab and war der 
Wind um Mittag S z 0 6. Der Taifun blieb 200 Sm 
von der Nordspitze Formosas ab und fand wahrscheinlich 
eine Ablenkung des Windes durch diese Insel statt, denn 
der Wind wurde in der vorderen Hälfte nach dem Mittel- 
punkte eingebogen, daher die grossen Peilungen. Diese 
Thatsache erwähnt Knipping zum ersten Male in «einen 
„Notes on tue Storms of 15, 17 and 18th September 1884". 
Er sagt wörtlich: Bemerkenswert ist die grosse Einbie- 
gung des Windes zum Mittelpunkt«; mau hat dies früher 
in der hinteren Hälfte eines sich rasch bewegenden Sturmes 
beobachtet, aber nicht in der vorderen Hälfte, wie es in 
diesem Taifun der Fall war. An Bord des Dampfers 
„Suruga Maru" wurde um 6 Uhr Vm. am 15. Sept. NO 
beobachtet, demnach hätte der Mittelpunkt SO peilen 
sollen, in Wirklichkeit peilte er aber SW, also 10 Str., 
ein Unterschied von 8 Str. Leider giebt Elerr Knipping 
nicht den Schiffsort des Dampfers oder den Abstand des- 
selben vom Taifunmittelpunkt an. 21 Stunden später 
wehte wieder ein Taifun, der dieselbe Einbiegung des 
Windes in der anderen Hälfte zeigte. 

Während obigen Taifuns wehte es schwerer vor dem 
Passiren des Mittelpunktes als nachher; von 20 Taifunen 
wehte es bei 12 Taifunen stärker in der hinteren Hälfte, 
hei 8 Taifunen in der vorderen Hälfte; von diesen wehten 
6 Taifune im slidchiuesischen Meere, Kurs WNW. die 
anderen beiden kamen auch von dort, Kurs etwa NNO; 
ebenso fiel bei 12 Taifuneu in der vorderen Hälfte am 
meisten Regen, bei einem in der hinteren Hälfte, und bei 
sieben während des ganzen Taifuns. Böen fanden vor- 
wiegend in der vorderen Hälfte statt. — Unter meinen 
Kollegen ist vielfach der Glaube verbreitet, dass die Tai- 
fune von den Mondphasen abhängig sind: ich selbst bin 
der Ansicht, dass der Mond garnichta damit zu thun hat, 
sondern dass die einzige Ursache derselben die Wärme 
ist; da aber jetzt die meisten Taifune von 2 bis 12 Tagen 
beobachtet werden und in dieser Zeit jedenfalls eine Mond- 
phase stattfindet, so haben meine mondsüchtigen Kollegen 
eine scheinbare Berechtigung für ihre Behauptung: ander- 
seits würde es sich am Ende für einen unserer Wetter- 
Gelehrten der Mühe verlohnen, zu untersuchen, warum 
innerhalb 1 1 Jahren zur Zeit der Tag- und Nachlgleichcu 
acht Mal Taifune wehten. 



Da man auf See keine telegraphische Warnung von 
Land empfangen kann, so werden wir auch sehr häufig 
von Taifunen in einer schlechten Lage überrascht, weil 
das Barometer nicht immer frühzeitig genug entschiedene 
Warnung giebt, ausserdem auch eine genaue Kenntnis des 
Instrumentes dazugehört, denn ein Taifun zeigt sich in 
den beiden vorhergehenden Tagen weniger durch das 
Fallen des Barometers, als vielmehr durch das Verhalten 
desselben überhaupt an. — 29 Taifune gaben folgende 
Warnungen durch Fallen des Barometers, nach welcher 
Zeit es zum mindesten mit Stärke 8 wehte: 6 Taifune 
einen Tag, 4 Taifune achtzehn Stunden, 8 Taifune zwölf 
Stunden, 4 Taifune acht Stunden, 2 Taifune sechs Stunden, 
4 Taifune vier Stunden und 1 Taifun (10. — 22. Juli 1881) 
Kurs NNW und N, Fahrt 15,5 Sm, gab in Tamsui 2 Tage, 
an Bord des Dampfers „Keelung" auf etwa 28 u N und 

122 0 O einen Tag, bei mir au Bord auf etwa 3G " N und 

123 ° O acht Standen Warnung. Der Gradient wurde also 
auf einer Distanz von 6C0 Sm sehr steil. Es waren mit- 
hin etwa die zwölf Stunden oder weniger Warnung 
gaben; da diese Zeit für ein Segelschiff in der Regel zu 
kurz sein wird, um binnen oder dem Taifun aus dem 
Wege zu laufen, ausserdem durch die ungenaue Peilung 
des Mittelpunktes seine Lage nicht hinreichend genau be- 
stimmt werden kann, so wird in den meisten Fällen nichts 
anderes übrigbleiben, als beizudrehen. — Aus der Dauer 
des Falles lässt sich auch kein Schluss auf die Grösse 
des Sturrafeldes ziehen; das Barometer fing bei mir an 
Bord einen Tag vor Passiren des Mittelpunktes des Taifuns 



i vom 31. Juli 1879 (Dechevrens) zu fallen, der Kursdurch- 
messcr des Sturmfeldes war etwa 300 Sm ; dasselbe fand 

j sattt während des Taifuns vom 15.— 21. September 167* 
(Knipping). aber hier betrug das Sturmfcld etwa 1300 Sm; 
ebenso giebt auch die Grösse des Falles wenig Anhalt 
für die Schwere eiues Taifuns. Während des Taifuns vom 
24.-28. Sept. 1881, Kursdurchmesser etwa 1000 Sm, 
Fahrt 20 bis 25 Sm, wehte es bei mir an Bord auf etwa 
27 ° N und 123 u O 36 Stunden mit Stärke 10—12. 
Mein Barometer, ein Aneroid-Barometer, für den Stand 
verbessert, fiel vom Mittag des 23. Sept, als es von N z 0 6 
wehte, bis zum Mittag des 25. Sept., als das Wetter 
schon anfing besser zu werden, aber noch von NW z N 
mit Slärke 1 1 wehte, also in 48 St. von 29,92 bis 29,59, 
mithin 0,33 Zoll, dagegen fiel es während des Taifuns 
vom 21.— 23. August 18H3, Kursdurchmcs&cr etwa 400 Sm, 
Fahrt 14 Sm auf etwa 26 0 N und 123 * O vom Mittag 

! des 22. August NNO 6 bis um 7 Uhr Nm. des 23. Aug. 
W 10, also in 31 Std. von 29,s9 bis 29,42, mithin 0,47 
Zoll. In beiden Taifunen trat der niedrigste Stand de* 

, Barometers erst nach der grössten Windstärke ein und 
stand das Schiff beim Passiren des Mittelpunktes des 
ersten Taifuns etwa 100 Sm, beim zweiten Taifun etwa 
150 Sm von der Bahn ab. 



Durch genaues Beobachten der Taifune haben sieb 
drei Arten herausgestellt, deren Verlauf im grossen uod 
ganzen sich aber gleich bleibt, a) der einfache Taifun, 

l b) der Doppcl-Taifun, im südchinesischen Meere vorkom- 
mend, und c) die Zwilliugstaifune, wie Knipping sie nenuL 
in den japanischen Meeren beobachtet. Diese folgen 
rasch aufeinander, nahezu dieselbe Bahn einhaltend und 
war der erste Taifun immer der schwerste. Es sind bis 
jetzt 4 solche Zwilliugstaifune beobachtet, davon fanden 
statt 18S3 im Juli zwei, Zeitunterschied zwei resp. sechs 
Tage, sowie einer im Oktober, Zeitunterschied 2 Tage, ( 
Fahrt des ersten 55 Sm, des zweiten 3* Sm, Kurs beider 
NOlich; der vierte fand statt im September 1881, Zeit- 
unterschied kaum 21 Stunden, Fahrt beider durchschnitt- 
lich 30 Sm die Stunde, Kurs NOlich. Dieses rasche 
Aufeinanderfolgen der Taifune nahezu in derselben Bant 
findet aber auch wohl in der südchinesischen See statt 
Dechevrens sagt in seinem Schlussworte „The Typhoons 
of 1881 " darüber: Eine sonderbare Thatsache ist es. 
dass ein neu sich bildender Taifun die Neigung hat, die- 

■ selbe Bahn einzuschlagen wie der vorhergehende, m. a. W. 

' Die Bahn ist nach der Gegend gerichtet, wo zur Zeit ein 

; anderer Wirbel den Druck erniedrigt. 

Am 23. Sept. 1880 überstand ich einen Taifun an 
der Südspitze Formosas, am 27. Sept. ebenfalls in der 
Nähe der Südspitze zwischen den Inseln Botel Tobago 
und Samasama traf mich der zweite Taifun; zu dieser 
Zeit waren wir mit 11 Schiffen auf eine Distanz von 6 
Sm zusammen. — Um 6 Uhr Vm. führte ich noch das 
grosse Bramsegel, um 7 Uhr waren alle Segel fest, nm 
9 Uhr war kein Segel mehr unter den Raen, Alles war 
unter den Beschlagzcisingen weggeflogen , nm 10 Uhr I 
wnrdc der grosse Mast gekappt, das Schiff lag soweit 
über, dass das Wasser an der Luvkantc der grossen 
Luke stand, 20 Min. später war das Schiff im Still tege* 
bict, es schien die Sonne. Seegang entstand nur in 
Stilltegebiet und nahm das Schiff hier nur eine schwere 
See über, ausserhalb des Stilltegebiets war das Wasser 
schlicht wie im Hafen. Der Wind war in der vorderen 
Hälfte NNW, hier trat also die Regel ein: ändert der 
Wind sich nicht bei fallendem Barometer , so liegt nu° 
in der Bahn des Taifuns, man lenze deshalb vor dem 
Winde weg. Aber um 7 Uhr Vm. kam ich erst *o d er 
Ansicht, dass es ein Taifun war; das Barometer hatte 
wenig Warnung gegeben. Ich hatte 10 Schiffe südlich 
von mir; da mein Schiff das nördlichste war, uod ich 
nicht genau wusste, wo ich war, (nach meiner Rechnong 
sollte Botel Tobago in SO sein, in Wirklichkeit peilt« 
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cs S), so wäre ich binaufgelaufen, wenn ich S abgehalten 
hätte. Nur ein Schiff hielt ab, das südlichste, die deutsche 
Bark „Livingstone", Kapt. Steffens, und lief binnen 3 St. 
in schönes Wetter, die anderen 10 Schiffe blieben liegen, 
von denen der deutsche Schuner .China" und die siame- 
sische Bark „Seamans Bride* mit Mann nnd Maus ver- 
loren gingen, die andern acht hatten alle schwere Ha- 
varien. — In den japanischen Meeren scheint obige Regel 
für SOliche Winde nicht immer Geltung zu haben, und 
empfiehlt es sich , mit diesen Winden liegen zo bleiben 
und das Resultat abzuwarten. Im August Taifun 1880 
(Great Taifun of August 1H80, von Knipping), war der 
Wind vor, wahrend und nach Passiren des Mittelpunktes 
nn Bord des japanischen Dampfers „Akitsuschima Maru u , 
Kapt. S. Frahm, SSO, dasselbe fand statt im Oktober 
Taifun 1880 (Annal. d. Hydr. 1K81. Seite 406) an Bord : 
der englischen Bark „Scottisch Fairy 1 *. Beide Schiffe 
standen in der rechten Hälfte und kamen bis auf 66 Sra 
dem Mittelpunkte Dahe. Die Kurse beider Taifune waren 
NO z Olich bis nach etwa 34 0 N u. 140 ° O und bogen 
dann nördlich aus. Knipping sagt darüber (Auu d. Hydr., 
1880, Seite 406, ohne Zweifel kommen also auch Falle 
vor, in denen ein Beobachter auf der rechten Seite eines 
schnell vornnschrcitenden Taifuns vor, während und nach 
I'assiren des Mittelpunktes denselben (SSO) Wind hat 
und der Richtungswinkel von 6 bis 20 Str. zunimmt. — 
Noch einen andern Fall auch für SO -Wind führt Knipping ' 
für das ostchinesische Meer an. Während des Taifuns | 
vom 29. Juli 1879 wurden an Bord des britischeu Kriegs- i 
schiffes „Pegasus* auf etwa 31 : N und 129 0 O bei 
fallendein Barometer die folgenden Winde beobachtet : 
29. Juli. Mittag OSO 6—8, 2 Uhr Nachm. SO z S 6-9, 
4 Uhr Nrn. SO z S 9 und 6 Uhr Nrn. SO z O 9. Da 
der Wind sich wenig änderte, so nahm man an, dass das 
Schiff sich im Kurse des Taifuns befände und lenzte des- 
halb 15 Sm vor dem Winde. Der Kurs des Taifuns war 
aber nicht NO, sondern NW z N. Das Schiff befand sich 
im hinteren rechten Viertel etwa 300 Sm vom Mittel- 
punkte ab und nahmen die Peilungen von 7 bis 7'/ a 
Strich zu. 

Fasst man das Obengesagte über den Verlauf eines ' 
Taifuns zusammen, so ergiebt sich: 

1 . dass dieselben mit unregelmässigcr Fahrt . südlich 
von 30 c N mehr langsam . nördlich von 30 '-' N 
mehr rasch sich fortbewegen: 

2. je rascher die Fahrt, je grösser das Sturmfcld, 
desto schwerer der Taifun: 

3. in der vorderen gefährlichen Hälfte werden die 
Winde sowohl von dem Mittelpunkte aus- als ein- 
gebogen, d. h. die Peilungen sind sehr ungenau; 

4. in einem und denselben Taifun werden die Peilun- 
gen des Mittelpunktes nach der Fahrt verschieden 
sein; 

5 die SO liehen Winde geben in den japanischen 
Meeren sowie im ostchinesischen Meere die unge- 
nauesten Peilungen; 

6. die Dauer und Grösse des Barometerfalles lässt 
keinen Schluss auf die Grösse des Sturmfeldcs zu; 

7. ein kommender Taifun zeigt sich weniger durch 
die Grösse des ßarometerfalles als vielmehr durch 
das ganze Verhalten des Instrumentes an : 

8. wenn man einen Taifun überstanden hat, so mache 
man sich bereit für den folgenden. 

Obgleich das Barometer für sich allein, durch die 
Grösse des Falles in der Regel nicht frühzeitig genug 1 
Warnung giebt, so ist es anderseits in Verbindung mit 
anderen Taifuuanzcichen beobachtet entschieden das beste 
Mittel, um sich über einen herannahenden Taifun zu ver- 
gewissern und kommen in erster Linie hierbei Wind und 
Seegang in Betracht, ferner das allgemeine Aussehen der 



Wolken. In dieser Hinsicht sagt Decbevrens, in seinem 
Taifuns of the China Seas 1881, Seite 10: in der chine- 
sischen See und vorwiegend im südlichen Teile desselben 
ist die Lage des Mittelpunktes eines Wirbelstunns durch 
die Vorteilung der Wolken ziemlich gut bedingt. Die- 
selben liegen innerhalb des Wirbels in der Form eines 
Kreisbogens, mehr oder weniger entwickelt, je nachdem 
derselbe sich nähert oder entfernt, und dessen Spitze auf 
der Linie liegt, welche man sich vom Mittelpunkte des 
Wirbelsturmes zum Beobachter gezogen denkt, cs sind 
niedrige f'umulus oder Nimbus, mit ihrer Spitze gegen 
den Beobachter gerichtet in der Richtung des Sturro- 
mittelpunktcs. 

Astronom Doberck bezeichnet in seiner „Notice to 
Mariuers, Hongkong, Mai 1885", als erste Anzeichen 
eines Taifuns feine Cirrus-Wolken, welche wie feine Haare, 
Federn oder Büschel Wolle aussehen und von Ost nach 
West ziehen, ein leichtes Steigen des Barometers mit 
klarem, trockenem, heissem Wetter und leichten Winden. 
Hierauf füllt das Barometer, während die Wärme zunimmt, 
Die Luft wird drückend durch zunehmende Feuchtigkeit, 
das Wetter drohend und diesig. Nähert sich der Taifun, 
so wird der Himmel bedeckt, in Folge dessen die Wärme 
abnimmt, während die Feuchtigkeit zunimmt, das Baro- 
meter rascher fällt und der Wind an Stärke zunimmt.*) 
Ich selbst gehe augenblicklich nach folgender Regel: 
Geht mein Barometer während der Taifunzeit auf See 
unregelmftssig, d. h. sind die täglichen periodischen 
Schwankungen utiregelmässig und zeigt dabei das Instru- 
ment eine Neigung zum Fallen, herrschen ferner gleich- 
zeitig, ganz abgesehen von der Stärke, Nlichc, Gliche 
oder SOliche Winde, mit oder ohne NO- oder SOliche 
Dünung, so nehme ich an. dass irgendwo ein Taifun 
weht, er mag vielleicht noch 1000 oder mehr Seemeilen 
entfernt sein. — Am 13. und 14. September 1884 warcu 
die täglichen periodischen Schwankungen meines Baro- 
meters miregelmässig. gleichzeitig fiel es in einem Et- 
male um o.io Zoll und erreichte seinen niedrigsten Stand 
um 7 Uhr Nm. am 14. September. Der Wind, welcher 
am 13. SSO 3 gewesen war, ging am 14. auf etwa 28 3 30' X 
und 124 ° nach NNO mit hoher SOlicher Dünung; ich 
nahm an, dass irgendwo ostwärts von mir ein Taifun 
wehte, dessen Kurs aber nach 7 Uhr Nm. am 14. sich 
vom Schiffe entfernte und in der That verwüstete ein 
Taifun vom Hj.— 17. Sept. Japan. Der Mittelpunkt war 
um 7 Uhr Nm. nm 14. Sept. etwa 540 Sm ONO vom 
Schiffe entfernt. (Schlm» folgt.) 



*} Ebenso wie die Peilung des Mittelpunktes für denselben 
Wind in verschiedenen Taifunen nicht gleich ist. so sind auch 
die Anzeichen for verschiedene Taifune nicht gleich. Die Vor- 
läufer dos Taifuns vom -.'0.— 27. August 18*5 waren auf der 
Rhede von Taiwanfu wie folgt: 20. August, regelmässige leichte 
Land- und Seeons«?, »ehr durchsichtige Luft, Bewölkung 2, K. 
Das Barometer war bis um lo Uhr Vm des 19. August regel- 
mässig gestiegen und stand an diesem Tage 30.11 (Stand 
vertiesaert», bei »her innerhalb der nachstuu 24 Str. um 0,00", 
Thermometer 81—86» F. 

21. Aug. Wind. Wetter und Warme unverändert. Barometer 

war um 0,06 " gefallen, Bewölkung 1 K. 

22. Aug. Wind, Wetter und Wärme unverändert, Barometer 

war um 0.(16" gefallen, nach Mittag wurde die Luft 
diesig nnd tiel der Barometer von 12 Uhr Mittag bis 
4 Uhr Nm. um 0,13", stieg aber bis 10 Uhr Nm. 
wieder um 0.O4 ". 

23. Aug. Regelmässige leichte Land- und Seebrisc bis um 2 Uhr 

Nrn., Lntt diesig, Bewölkung 4 CS, um Mittag K, 
Thermometer unverändert. Das Barometer war wäh- 
rend der Nacht 0,09" gefallen und 6el während des 
Morgens regelmässig 0,02 " die Stunde. Um 2 Uhr 
setzte steife Nliche Brise ein and damit war das 
Schiff im Taifunbereich. Es fehlten also bei diesem 
Taifun die Cirrus-Wolken, zunehmende Wärme, 
druckende feuchte Luft, wohl aber war eine sehr 
grosse Durchsichtigkeit der Luft vorhanden. 
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Betriebsergebnisse des Suezkanals von seiner Eröff- 
nung (17. Nov. 1669) an bis zum 31. Dez. 1884. 

Seit der Eröffnung des Suezkauais bis zu Ende des 
Jahres 1884 gestaltete sich die Anzahl nnd der Tonnen- 
gehalt der Schiffe, wie die Gebührenerhebung von den 
Schiffen allein für jedes einzelne Jahr folgendennassen: 



Jahr 




Schiffe, 


Brotto- 
Tounnnzahl 


Gebührenerhebung 




v. den Schitlen Allein 
in Francis 


1809. . 


« 


10 


9 115 


49 000 


l s 1 0 . . 




. 489 


435 91 1 


■ 018 393 


1 o 's- 1 

18(1.. 


- 


. i t>3 


761 407 


b 8*3 221 


1 h < 2 . . 


- 


. 1 082 


1 439 169 


16 232 920 


. . 




. 1 173 


2 085 072 


22 777 311 


1871. . 




. 1 201 


2 423 072 


21 718 900 


1875.. 


• 


. 1 494 


2 910 708 


28 776 027 


1S76. . 




.1 457 


3 072 107 


29 882 787 


1877 . 




. 1 663 


3 418 91!) 


32 644 M9 


1>78. . 




. 1 593 


3 291 535 


3'» 992 688 


1870. . 




. 1 477 


3 230 912 


29 551 503 


18*0. 


■ 


. 2 02t'. 


4 3 1 1 520 


39 731 976 


1881.. 


• 


.2 727 


5 791 101 


51 OV:; 604 


18S-». . 


* 


.3 19« 


7 122 120 


60 216 168 


1883.. 


• 


.3 307 


8 051 307 


65 618 127 


1884. . 




.3 284 


8 319 907 


62 295 329 


Zusammen . 




27 007 


50 747 208 


508 513 463 



Während die Einnahmen an Schiffsgehühren bis zum 
Jahre 1883 konstant gestiegen ist, ist sie im Jahre lSsl 
nm 3 323 093 Frcs. geringer als in 1883 gewesen, hierbei 
ist aber nicht zu übersehen, dass vom 1. Januar 1884 
an die Tonnensebühr für mit Waareu beladene oder Passa- 
giere an Bord führende Schiffe von 10.50 auf 10 Frcs. 
pr. Tonne herabgesetzt wurde: dass ferner von dem näm- 
lichen Zeitpunkt angefangen Srhiffe in Ballast nur 7,50 
anstatt der früheren 10 Frcs. pr. Tonne bezahlen: dass 
endlicli die Lot-engebührcn mit I. Juli 1884 ganzlich 
aufgehoben wurden. Diese verschiedenen Gebuhrener- 
mässigungen reprasentiren für die 3 28 1 Schiffe von 
5 871 500 Nettotoniun, welche im Jahre 18s I durch den 
Kanal fuhren, eine Einnahme von 5 Mill. Frcs., die um 
mehr als 1.J Mill. die oben bezeichnete Differenz über- 
steigt. Diese Reduktion der Taxen hat dazu ermutigt, 
geringwertige Waaren, welche früher den Weg um das 
Kap genommen , diesmal durch den Suezkanal nach Eu- 
ropa zu senden. 

Wns den Anteil der einzelnen Flaggen anbetrifft, so 
fuhren von den in den Jahren 1869 bis 1881 den Kanal 
passirenden 27 007 Schiffen 

20 568 — 70,16% unter englischer Flagge 



1 782 


= 0,60 , 


•• 


französischer 




937 


= 3.47 , 


- 


holliindischcr 




845 


- 3,13 , 




österr.-ungar. 




779 


= *.89 ., 




italienischer 


•• 


668 


= 2.47 , 




deutscher 




3S4 


= 1.42 „ 




spanischer 


-• 


1 044 


— 3,86 „ 


die übrigen Flaggen. 




Von den 


27 007 Schiffen, 


welche von 1869 





den Kanal passirten. kamen 13 96h von Norden und 13 039 
vom Süden; den verschiedenen Kategorien nach befanden 
sich darunter: 25 315 Handelsschiffe (20 213 gewöhnliche 
Dampfer, 4816 Postdampfer und 2lfi_ JScgclschiffc ), 1290 
Kriegsschiffe, 219 Kemarqucure. 117 Yachten, 66 Bagger- 
schiffc, Porteurs nnd ähnliche Fahrzeuge. Die Gesaramt- 
zahl der Passagiere, welche in dem inclirgenannten Zeit- 
raum die Fahrt durch den Suez -Kanal machten, beträgt 
mit Hinzurechnung von 34 624, welche mittelst Darken 
befördert wurden, 1 291 522 Personen, darunter: 699 842 
Soldaten (mehr als die Hälfte aller Passagiere), 345 368 
Civilpersonen, 142 350 mnselmännischc Pilger, 59152 nach 
Australien bestimmte Auswanderer, 5 203 russische Dcpor- 
tirtc, 2 385 französische Amnestirte, 1958 sibirische Kolo- 
nisten, 640 chinesische Kulis. 



Was die Ertceiterung und Vertiefung des Suezkanal 
anbetrifft, so hat die internationale beratende Kommission 
dio mit der Aufgabe betraut wurde, zu prüfen, welche 

I Arbeiten zur Verbesserung des Snezkanals auszuführen 
seien, sich für die Erweiterung desselben entschiedet, 
hiermit also das Projekt der Herstellung einer zweiter, 
parallelen Wasserstrasse, welches im Jabre 1883 von der 
englischen Presse in den Vordergrund gestellt worden 
war, bei Seite geschoben. Nach dem Herichte, welchen 

i Mr. de Lesseps in der letztjährigen Generalversnmmlunr 
der Aktionäre des Suezkanals erstattet habe, werden dt? 

: Kosten für die Erweiterung und Vertiefung dieses Kanul- 
auf 203 Mill. Frcs. veranschlagt, und ist dabei eine Arbeits- 
dauer von 7 Jahren vorgesehen. Dieser Zeitraum zer- 
teilt sich in 3 Perioden oder Anstühnmgsphasen. Di 
erste derselben besteht in der Erweiterung des Kanal 
um ungefähr 15 m nnd die Vertiefuntr auf 8.50 ni, ver- 
bunden mit einer ersten Verbesserung der Curvcn und 
einer Hectiticiruug der östlichen Curve des Timsah-Set"- 
deren Kadius von 886.25 auf 1250 m gebracht werde, 
soll. Wenn diese erste Arbeit vollendet ist, wird de- 
Kanal überall eine Breite von 37 m am Wasserspieg« i 
und eine Tiefe von 8,50 m (um 1 m mehr als gegen- 
wärtig haben. Die Schiffe werden, sich dann an jedweder 
Stelle des Kanals kreuzen können, unter der Bedingung, 
jedoch, dass die aus einer Kiehtunc kommenden Fahr- 
zeuge vertäut werden, um die anderen vorbeizulassen 
Die Arbeiten der ersten Phase, welche einen Aufwand von 
ungefähr 61 Mill. Frcs erheischen, werden beiläufig 4 
Jahre dauern. Man gedenkt dieselben im Laufe des 

■ Jahres 18s0 zu beginnen und folglich in 18>9 zugleich 
mit dem Kanal zu vollenden, der bestimmt ist, Port-Saiii 
mit süssem Wasser zu versorgen. Die definitiven Studien, 
mit welchen gegen Schluss des Jahres ls85 der Anfang 
gemacht werden sollte, werden wohl 6 .Monate in Anspruch 
nehmen. 

Der zweite Hafen wird die F.rweiterung des Kanals/ 
um 2s m auf der Strecke von Port -Said bis zur Ein-^ 
mündnng in die Hittcrseen, und um 38 m von den Bittcr- 
seen bis Suez, sowie auch die vollständige Kectiticiran; 
der Cnrven in sich begreifen. Der hierfür erforderliche 
Kostenbetrag ist mit 127 Mill. Frcs. und der Zeitaufwand 
mit 3 Jahren präliminirt , so dass die hier in Betracht 
; kommenden Arbeiten zu Anfang des Jahres 1892 ausge- 
führt sein dürften. Der Wasserspiegel des Kanals wird 
um solche Zeit im Norden der Bittorseen 65 m nnd im 
Süden 75 m Breite haben Die Schiffe werden sich dann 
während der Fahrt kreuzen und mit einer Schnelligkeit 
von 15 — 10 km per Stunde, also in 10 oder 11 Stunden 
den Kanal transitiren können. Ausserdem wird die nächt- 
liche Schiffahrt für alle Fahrzeuge möglich geworden sein 
Die Vertiefung des Kanals auf 9 m wird die dritte 
und letzte Ausfuhrungsphase bilden ; dieselbe wird in der 
ganzen Länge dieser Wasserstrasse bis Ende 1892 be- 
werkstelligt werden können und ungefähr 15 Mill. Frcs. 
kosten. Panzerschiffe von starkem Tiefgang werden dann 
uugehindert den Kanal befahren können. Das Material 
znr Ausführung aller dieser Arbeiten in 7 Jahren wird 
einen Kostenaufwand von ca. 45 Mill. Frcs. verursachen. 
Die Generalversammlung der Aktionäre genehmigte sowohl 
diese letztere Ausgabe , als auch den für die erste Aus- 
führungsphase präliminirten Betrag (49 Mill. nach Abzug 
j von 12 Mill. für das Material), und endlicli den Kosten- 
betrag von 6 Mill. für deu Bau der SUsswasserlcituug 
nach Port -Said. Im Ganzen wurden somit von der 
Generalversammlung 100 Mill Frcs. für die Verbesserung 
des Kanals bewilligt. Da die definitiven Studien im Mai 
oder Juni 1886 beendet sein sollen, so wird man um 
diese Zeit zur Organisirung der Werkstätten für die Aus- 
führung der Arbeiten schreiten. Mit den Bestellungen 
des Materials gedachte man Anfang 1886 vorzugehen. 
Die zur Erdbewegung benötigten Gerätschaften, wie Loko- 
motiven, Waggons, Schienen etc., werden noch im Jahre 
1686 geliefert werden können, diejenigen für die Bagge- 
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rungsarbciten jedoch erst im Laufe von 1887 und zu 
Anfang 1888, so dass dieser letztere Teil des grossartigen 
Bauwerkes nicht früher als im Laufe des ersten Semesters 
1887 wird in Angriff genommen werden können. Die 
Erdarbeiten, soweit sie mit Hülfe von Kamelen und Harren 
geleistet werden, werden bald nach Abschluss der Studien 
angefangen werden können, diejenigen mit der Lokomo- 
tive etwas später, wenn das Material für die Eisenbahnen 
geliefert sein wird. — s— 

Die Nord-Ostseekanal -Vorlage im Reichstage. 

•'Fortsetzung.) 

Eid Mitglied der Kommission stellt die Frage, ob es 
möglich »ei, eine Trace Eckernförde— Husum oder Kiel— Husum 
zu wählen. worüber von verschiedenen Seiten Projekte ausge- 
arbeitet seien. Die Linie sei um 40 km kürzer, als die pro- 
jrktirtc, auch seien die zu überwindenden Hohen kaum so 
bedeuteud, wie in dem TJahUtromschtn Projekte , die Hinse- 
gelnng in die Hever hei Husum erscheine auch direkter als 
die EiDsegelung in die Elbe; die Halbinsel «erde dann in 
einer geraden Linie durchschnitten. Die Mittelhevcr sei tief 
genug, denn die Harre enthalte bei niederer Ebbe '.'3, bei 
Hut 34 Fuss Tiefe. Diese Barre habe sich in den letzten 30 
Jahren nicht verschoben 

Darauf wird regierungsseitig erwiedert, dass die Verhalt- 
nisse im Waltengebiete von Husum ausserordentlich ungünstig 
Seien; Durchstiche, die man gemacht habe, seien in einem 
Jahre vollständig wieder versandet, die Tiefe der Barre sei 
nur 4 Faden. Ein Kanal müsse nicht zur Flutzeit, sondern 
zu jeder Zeit pas&irhar sein. Die Darre der Hever könne man 
nicht vertiefen, da dieselbe von dem Flutgebiete des Watten- 
meeres abhängig sei. FIs sei ein unglücklicher Gedanke, Husum 
als Mündnngsstation zu nehmen; auch andere Projekte, z. B 
Gluckstadt-Kiel, seien teurer, als das von der Regierung vor- 
gelegte, und letzteres für die Marine auch deshalb nicht an- 
nehmbar, weil dabei eine so lange Fahrt auf dem Elbstromc 
in Frage komme. 

Nach diesen Erörterungen verzichtet die Kommission dar- 
auf, noch andere Tracen zur Besprechung zu bringen. 

Dagegen entstand eine Debatte Uber die F'rage, ob die 
Elbmtlndung gross genug sei, um so viele Schiffe ohne Gefahr 
passiren lassen zu können, wie der projektirte Kanal denk- 
licherweise mehr in die Elbe hineinbringen würde; schon jetzt 
sei die Elbmttndung nicht ungefährlich, und Ostseekapitäne ins- 
besondere fürchteten die Einsegelung in die Elbe gerade so 
sehr, wie die F'ahrt um Skagen. Es wird die Frage gestellt, 
oh und was geplant »erde, um das Fahrwasser der Elbe be- 
standig in gutem Zustande zu erhalten. 

Darauf erwidert der Herr Staatssekretär des lunern. dass 
von Seiten der Hamhurgischcn Regierung stets hinreichend 
filr Verbesserungen des Fahrwassers der Elbe Sorge getragen 
sei; dass Hamburg selbst das grösste Interesse daran habe, 
das Fahrwasser stets in gutem Zustande zu erhallen, und dass 
von bamburgisiher Seite, wo der Plan doch auch vorgelegen 
habe gar keine Bedenken gehegt werden, dass das F'ahrwasser 
in der Elbmundung durch die vermehrte Frequenz zu sehr 
belastet werden werde. 

In Betreff der Störung des Verkehrs durch Eis im Winter 
wird von dem Herrn Vertreter der Kegierung ausgeführt, dass 
die Dauer des F'rostes in der Ostsee langer sei als in der 
Nordsee. Der Vorwinter im November pflege meistens der 
Schiffahrt kein Hindernis zu bereiten. In den eigentlichen 
Wintermonaten, im Januar und Februar, wo eine Störung zn 
erwarten sei, sei der Verkehr ohnehin ausserordentlich gering, 
weil dann auch die Ostseehafen durch Eis gestört seien. Im 
Kanal würde übrigen« auch die Eisbildung durch die Strömung 
etwas gehindert werden , auch würde man durch Eisbrecher 
den Kanal offen halten können, soweit die Schiffahrt nicht 
selber dafür sorgt. Nach genauen Statistiken sei in den 21 
Jahren von 1865 bis 1885 15 Mal die Kieler Förde das gsn/p 
Jahr hindurch offen geblieben und nur 6 Mal 36 bis 40 Tage 
geschlossen gewesen, so dass die Schiffahrt im Kanal im 
Durchschnitt der Jahre nur wahrend einer ausserordentlich 
geringen Zahl von Tagen des Jahres gestört sein würde. 

Auf eine Anfrage aus der Kommisaion wird noch erwidert, 
dass die Uferdeckungen des Kanals so stark gemacht werden 
sollen, dass man annehmen dürfe, das« es denselben nichts 
schaden werde, wenn Schiffe mit grösserer Geschwindigkeit 
als 10 km oder 5'/j Seemeilen per Stunde den Kanal passirten. 
Von Seiten der Regierung werde nichts mehr gewünscht, und 
alle technischen Dispositionen so getroffen, dass eine mög- 
lichst grosse Schnelligkeit erreicht werden könne; da man 
aber mit so grossen Kanälen noch zu wenig Erfahrung habe, 
wurde es tinrichtig sein, schon jetzt auf eine grössere Ge- 
schwindigkeit zu rechnen, und zwar insbesondere, weil es frag- 
lich sein könne, ob das Profil gross genug sei. 

Im Suezkanal, welcher ein kleineres Profil habe, werde 
es, allerdings nicht offiziell, den Postdampfern und Kriegs- 
schiffen gestattet, mit grösserer Geschwindigkeit zu fahren. 



Von einem Mitgliede der Kommission wird ausgeführt, 
wenn die Hübe und Sicherheit der Kanalufer so eingerichtet 
werde, dass man den Kanal entlang Scbienengclcise legen 
könne, wurde man ja das Bugsiren der Schiffe durch Loko- 
motiven vornehmen können: allerdings schienen die Baukosten 
dadurch vergrössert zu werden. 

Darauf wird erwidert, dass solche Einrichtung allerdings 
in Holland bestehe, dass aber wegen der grossen Kosten von 
der Projcktirung solcher Einrichtung zur Zeit abgesehen sei. 

Bei der Besprechung der Bedeutung des Kanals für Handel 
und Schiffahrt werden von Seiten der Herren Regierungsver- 
treter verschiedene Erläuterungen gegeben und Tabellen vor- 
gelegt. 

Es wird ausserdem insbesondere daraufhingewiesen, welche 
Gefahren der Weg um Skagen für die Schiffahrt bringe. In 
den Jahren 1877 bis 1831 seien auf diesem Wege an Orten, 
die nicht zu passiren gewesen wären, wenn der Nord -Ostsee» 
kanal existirte, Dl deutsche SchirTe verunglückt mit 70S Per- 
sonen, und darunter 7 Dampfschiffe, letztere von bedeutendem 
Werte, Auch von den auf der Reise um Skagen verschollenen 
Schiffen, bei denen man den Untergangsort nicht kenne, würde 
man manche hinzurechnen müssen. Man könne den Verlust, 
welcher der deutschen Schiffahrt in den 5 Jahren 1877 bis 1881 
entstanden sei. auf etwa ('» löOi»»» .* veranschlagen. Immerhin 
seien die Vorteile, welche durch die Verringerung der Gefahr 
zu veranschlagen seien, verhältnismässig gering. Die Haupt- 
sache sei die Zeitersparnis, welche die Schiffe durch Abkür- 
zung des Weges erzielen würden. 

(Fortsetzung in der Beilage.) 



Nautische Literatur. 

Die TMtifhahnen in der Deutlichen Kriev»- Murine. 

Ein l'oHipemliiim der tre.vntlichf;len auf den Eintritt und 
den l>ieti*l in dT Murine l/ezwßkhen Vorachriften. Auf 
Irrund dir neuen Bmti>nmun>jen nun 'H. Miirs IHR'» nach 
amtlirhnx (Quellen zusammenje*lrllt . Berlin JSS.y. R. V. 
Dfi-kfr'n Verlag IG, Schenk). VIII und Ui7 Seilen S» 
Die zunehmende r^rweiterting der überseeischen Beziehungen 
Deutschlands , und die initiier mehr zur Geltung kommende 
Machtstellung Deutschlands zur See, legt der nationalen Marine 
die Notwendigkeit auf. eine grossere Anzahl von Fahrzeugen 
nl* bisher in Dienst zu stellen. Cm dieselben in das Ausland 
zu entsenden, dazu bedarf es eines hinlänglich geschulten und 
I ausgebildeten Personals aller Dienstzweige. welches die Schiffe 
' entsprechend benetzt und sie vcrweudungsfUhig luuolit. 

Ahge.-urhen davon bedurf die Munt»- zur sc«-muiiiii«ehcn 
I Erziehung und Ausbildung ihre» vielgliedrigen Personals eine« 
! Htnrken Stammes von nichtigen Offizieren und praktischen 
Lehrmeistern für die Belehrung und Anleitung der jungen 
! Mannschaft. 

Der dem Reichstage vorgelegte F'.tat fasst die«e Lage der 
Dinge scharf in's Auge, du es nicht öfter sich wiederholen darf, 
dass, wie es im vorigen Jahre vorgekommen, einige Stationen 
teilweise ganz von deutschen Kriegsschiffen entblosst werden 
nmssteii, damit die Kriegsmarine an anderen Stellen ihre Auf- 

i gäbe erfüllen konnte. Vom Standpunkte der letzteren aus 

! würde es am wünschenswertesten erscheinen , woun alle aus- 
wärtigen SUitionen in Zukunft dauernd mit kleineu Schiffen 
besetzt werden konnten, zugleich aber ein fliegendes Geschwader 
aus grösseren Schiffen stet* bereit wäre, da aufzutreteu und 
Macht zu entfalten, wo es notwendig wird. 

Um zu diesem dereinst zu erreichenden Ziel zu gelangen, 
dazu bedarf es eines unverhHllnismassig grossen Personals au 

' Lehrkräften. F>s kommt hier noch ein ('instand in Betracht. 

1 Von Jahr zu Jahr wird die Krsat/.iiuote, welche die Küsten- 
bevolkerung für die Marine stellt, geringer ; die sich ergebenden 

; Lücken müssen mit Leuten au« der Landbevölkerung gefüllt 
werden. Je grosser aber der Prozentsatz von Leuten aus der 
Binnenbevolkerung im Verhältnis zu den Ismifsmassigen See- 
leuten in der Marine wird, um so gründlicher, um so längere 
Zeit werden Erstere geschult werden müssen, wenn die Leistungs- 
fähigkeit der Schiffsbesatzungen nicht bedenklich berabgedrückt 
werden soll. 

Aua dem Vorstehenden erhellt, dass die nationale See- 
macht für die nächste Zeit grossen Bedarf an Soeofftzieren, 
Ingenieuren, DeckofrLtienm, leitenden Technikern, höheren nnd 
niederen Verwaltungsbeamten und sonstigen Bediensteten haben, 
und dass sich dort die Aussicht und Gelegenheit zu einer 
ehrenvollen Berufslaufbahn vielfach ergeben wird. 

Um diejenigen Kreise, welche den Wunsch hegen, sieh 
; Über die verschiedenen Karrieren, die nach dieser Richtung 
offen stehen, zu orientiren und sich mit den gesetzlichen Be- 
stimmungen und Vorschriften, die für den Antritt und die Ent- 
wicklung dieser Karriere in Kraft sind, bekannt zu machen, 
ist diese Zusammenstellung entworfen, und so kurz und fiber- 
sichtlich als möglich gehalten worden. — Aus denselben wird 
jedermann sich unterrichten können über daa Mass von Kennt- 
nissen, da« in den verschiedenen Prüfungen verlangt wird, 
über die für daa Aufsteigen tu höheren Chargen und Aerutcra 
geltenden Normen nnd Bedingungen, über die Kangverhältniaae 
In der Marine, sowie über die Geldkompeteuzen an Gehalt, 
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Zulagen und sonstigen Bezügen, und über die wesentlichsten 
Attributionen der verschiedenen Wirkungskreise. Ebenso wird 
jedermann eich mit Leichtigkeit darüber Auskunft- verschaffen 
können, welche Atteste, Dokumente. Papiere er bei dem Eintritt in i 
die Marine vorzulegen, mit welchen Mitteln ersieh *u versehen, 
und welchen Anforderungen er sonst zu genügen hat. 

Diu mannigfachen Veränderungen, welchen mehrere wich \ 
tige organiBche Bestimmungen über den Dienst in der Marino 
in neuester Zeit unterzogen worden und die meint an verschie- 
denen Stellen «erstreut sind, für den l'neiugeweihten abor 
nicht leicht aufzufinden sind, haben die Anregung zur Her- 
stellung dieses kleinen und handlichen Ratgebers, wie er hier 
vorliegt, gegeben. 

Aus dcuiMelben wird sich auch jedermann, der Auskunft ; 
«her die Aussichten, welche der Suedienst einem jungen Manu 
bietet, leicht unterrichten können. — F. K. 



Verschiedenes. 

Die Baabirg-Sädaejerikaeische la»iTsrhi.Tahrt*-£eselU : 
»rhaft wird für 1883 12°. 0 Dividende in Vorschlag bringen; 
seit ihrer Gründung in 187 2 hat die Gesellschaft an ihre 
Aktionäre zusammen 10G°,o Ertrug austeilen können: die 
höchste Dividende wurde lSsl mit 16% erzielt. Ertrag- 
los blieben nur die beiden Jahre 1^73 und 1874. 

•Ic Katdeckeeg »en Annika. Ein Fastnachtsscherz 
aus dem ,Lahrcr Hinkenden*. Et wör ens en Minske, 
de kunn de Eier staun laten, de het Klumbutnbus. To 
den süd de Künnig vou Spanien: -Klumbumbus kannst 
du Dich Amerika entdecken V Hier hest du en Sehep, sett 
di dal und führ hen. u — „Jau\ s.'id Klumbumbus, „dat 
kumrap mi god to passe". Nn gung et los. Na dree 
Dago kern de Stüormann von '( Schep to Klumbumbus und 
sad: ^Klumbumbus, ick seh noch keen Land". — Dat 
Ei steiht ank noch nich", sad Klumbumbus, „kik man von 
Irischen to u . — Na viertem Dagc kern he wedder: , Klum- 
bumbus, ick seh noch kecn Land". — „Dat Ei steit nuk 
noch nich, kik fort* wier to". — So gung et noch ceu 
Stückener tein mal. Met cens kern de StQennann: „Klum- 
bumbus, Klumbumbus. ick seh Land!" — „Heww ick 
dat nich immer seggt" , sad Klumbumbus, „et Ei steit 
auk." — L'n se föhrden ant Land, do wören luter swatte 
Minsken. ,Gun Dag auk", sad Klumbumbus, „is dat hier 
Amerika?" — „Jau", sädden de Swatten. — „Sünd ji 
den Negers?- — „Jan, dat sünd wi! Denn büst du wohl 
Klumbumbus. — Dunnerslag, .... denn helpt dal nich, 
denn sünd wie entdeckt!" 

Rhein - Schiffahrt. Das Dresdener Fachblatt „Das 
Schiff" bringt angesichts der unerhört niedrigen Schiffs- 
frachten auf dem Rhein die hohen Schiffahrts- Abgaben 
zur Sprache, welche die Rheinschiffer im Verkehr mit 
Antwerpen zu entrichten haben. Die zutreffende Schilde- 
rung, welche das genannte Blatt von der Sachlage ent- 
wirft, besagt u. a. folgendes : „Bekanntlich gehört Belgien 
nicht zu den Rbeinuferstaaten wie Holland: es ist uns 
aber bis jetzt nicht bekannt geworden, dass Schiffe, dio 
unter belgischer Flagge den Rhein befahren, nur einen 
Cent mehr Kosten an Patent-, Gewerbe- oder Hafensteuer 
gehabt hatten, als deutsche oder holländische Schiffe, 
wenn sie in direkter Fahrt ab Antwerpen nach dem Rhein 
verfrachten. Dahingegen kann kein deutsches oder hollän- 
disches Schiff in Antwerpen verkehren, oder der Schiffer 
mos» für jede Reise ein „belgisches Patent" lösen, was 
einer Abgabe von 10 c für die Tonne der Ladefähigkeit 
eines Schiffes gleichkommt. Erst nach einer dreimaligen 
Lösung eines Patents (oder besser Zahlung dieses Tributs) 
ist der Schiffer für die übrige Zeit eines Jahres frei. 
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Wenn nun auch der Gewerbtreibende sich den Gesetzen 
desjenigen Landes fügen rauss, in dem er sich befindet, 
so ist es doch eine schreiende Ungerechtigkeit, dass die 
vielen belgischen Schiffe auf dem Rhein ohne irgendwelche 
Belästigung verkehren, wahrend den rheinischen Schiffen i» 
Belgien Opfer von 100 bis 200 fr für die Reise zuge- 
mutet werden. Das ist aber noch nicht alles; hinzu 
kommen noch die ungeheuren Dockgelder, die in gar 
keinem Verhältnis stehen zu den Hafengeldern am Rhein, 
selbst nicht zu den hohen Hafengeldern in Rotterdam. 
Lediglich dem jahrelangen flotten Betrieb der Schiffahrt 
ist es zuzuschreiben, dass diese tributare Wirtschaft in 
Antwerpen stillschweigend ertragen, die bittere Pille ver- 
schluckt wurde. Jetzt aber geht es den Rheinschiffern 
schlecht und darum ist's wieder einmal an der Zeit, Miss- 
Stande zu bekämpfen, welche für die Dauer unhaltbar 
sind — zumal wenn Antwerpen das Schooskind des 
deutschen Reiches bleiben will." Schliesslich ladet das 
genauntc Blatt alle rheinischen Beteiligten zur Erörterung 
dieser wichtigen Frage und zur vergleichenden Aufgabe 
der Kosten ein. 

Elle nmüsante Präge, die besonders Rechenkünstler 
und Eisenbahnfreunde intercs»ircn dürfte , ist in der be- 
kannten Berliner Wochenschrift „Das Echo" aufgeworfen 
worden, nämlich: „Eine neue Pacificbahn wurde am 
1. Januar eröffnet. Punkt 12 Uhr Mittags gingen an 
diesem Tage 2 Züge, einer von New- York, einer von 
St. Francisco ab, jeden der darauf folgenden Tage zu 
gleicher Zeit 2 weitere Züge von beiden Endstationen. 
Jeder Zug braucht genau 7 Tage zur Fahrt. Wieviel 
Züge begegnen sich auf der Bahnstrecke innerhalb der 
ersten 7 Tage?" Von einem höheren Eiseubabnbeamten 
wird die Frage , nachdem eine Reihe falscher Lösungen 
eingeschickt waren, nun dabin beantwortet: In scherz- 
hafter Weise Iftsst sich sagen: wenn vom 1. bis 7. Januar 
jeden Tag in jeder Richtung je ein Zug abgeht, so macht 
dies in diesen 7 Tagen in Summa 11 Züge , und können 
sich daher in dieser Zeit auch nur eben diese Ii Zuge 
begegnen! Anders stellt sich die Sache in ernsthafter 
Beantwortung. Sind die ersten 7 Kalendertage des Januar 
gemeint (von Mitternacht des 31. Dezember auf den 
1. Januar bis Mitternacht des 7. Januar auf den 8. Januar), 
so wäre die Lösung: 28 Züge. Sind aber 7 Tage vom 
Abgange des ersten Zuges an gerechnet (d. i. von 12 Uhr 
Mittags des 1. Januar bis Ii Uhr Mittags des 8. Januar) 
gemeint, so ergeben sich 3G Zugsbegegnungen, da am 
8. Januar um 12 Uhr Mittags (also genau am Schluss der 
gegebenen Zeitperiode) noch 8 Zugskreuzungen erfolgen, 
wovon (i auf der Strecke und 2 in den beiden Endstationen 
stattfinden." Eine graphische Darstellung erleichtert das 
Verständnis dieser Berechnung und der Verlag von 
J. H. ScJiorer in Berlin ist sicher gern bereit, Inte- 
ressenten diese Nummer etc. zur Verfügung zu stellen. 
Aus dem kleinen Rechenkunststück sieht man übrigens, 
welche rechnerischen Schwierigkeiten zu Überwinden sind, 
um einen richtigen und sicheren Anschluss im internatio- 
nalen Welt- und Kreuzungsverkehr der Eisenbahnen hcr- 
znstellen. 

Ein neuer Personen- 

Schnell -Dampfer, 

elegant aufgebaut, 10 Knoten laufend, 
ist zu verlinufen. Adressen sub J. Z. 8867 an Rud. Masse, 
Berlin 8. W. 
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Die Nord -Ostseekanat -Vorlage im Reichstage. 

(Fortsetzung aus dein Hauptblatt.) 

Ueber die mutmassliche Frequenz des Kanals sei es sehr 
schwer, annähernde Berechnungen anzustellen und sei seil 
30 Jahren ausserordentlich verschieden gerechnet worden. Das 
Lübecker Komitee, welches den Klb-Travekanal , nicht den 
Kanal Kiel-Brunsbuttel im Auge gehabt habe, habe berechnet, 
das« 1811*8 Schiffe mit 18% 000 Lasten den Kanal passiren 
worden. Das Kieler Komitee habe 1804 berechnet, dass von 
Ül fi84j Schiffen, welche den Sund passirten, lf» öin> Schilfe dem 
Kanal zu Gute kommen worden. Jetzt sei in der Vorlage ein 
Verkehr von 18 0(1» Schiffen mit lÜjonOOO Register-Tons ange- 
nommen gegen Ü Millionen Tons, welche Dahlström angeunm- 
men habe. Das statistische Amt, welches die Frequenz be- 
rechnet habe, habe der Berechnung nicht nur die Sundpassagc 
zu Grunde gelegt, sondern den gesainmteu Verkehr aller Ost- 
seehafen mit allen Ländern jenseits Skagen, mit Ausnahme der 
in F.ngland und Schottland nordlich von Sunderlaod, der däni- 
schen und schwedischen Hillen am Kattt-gat und Skagerak, 
Norwegens und der russischen Häfen am Eismeer und am 
Weissen Meere. Der Verkehr ans der Nordsee mit summt- 
liehen Häfen der Ostsee ergebe für 1877 bis 1JSS t Kl 1 71» 
Schilfe mit ca ntf Millionen Register Tons oder Du; Millionen 
Register-Tons pro Jahr. Wenn mau davon für die erwähnten 
Routen beträchtliche Abzüge mache, so erscheine die Z.ihl 
von lt<OUO Schiffen mit :"> fiooiioo Register-Tons fur den Kanal- 
verkehr ausserordentlich vorsichtig gewählt. Man habe ferner 
berechnet, wie sieb die Ersparung an MannschaftKbt'uer. an 
Kohlen, Masehinenhedarf und (ieneralunkosten in (ieldwert 
umsetzen lasse. Ein Dampfschiff zwischen Nord- und Ostsee 
mache etwa 10 bis 12 Dnppelreisen per Jahr, eiu Segelschiff 
3—4 Dnppelreisen. Bei den Dampfschiffen würde durchschnitt- 
lich bei jeder Reise eine F.rsparung von etwa 2 Tagen ein- 
treten, so dass bei 12 Reisen 24 Tage im Jahre gespart wurden, 
was reiner Gewinn sei. Aehnlich sei es bei Segelschiffen, doch 
werde die Dampfschiffahrt mehr Nutzen von dem Kanal haben, 
als die Segelschiffahrt. 

Die Höhe der Abgabe sei noch nicht definitiv festgesetzt." 

Von den durch Dahlstrom gehörten nautischen Vereinen 
habe die Mehrzahl sich mit den von demselben aufgestellten 
Tarifsätzen mit einem Maximalsat/, von 1 .H pro Register-Ton 
(bei Dampfschiffen mit StuckgOterladung) einverstanden er- 
klärt. Im Fidcrkanal komme die Abgabe auf etwa 34 »i per 
Kubikmeter zu sieben, wozu noch Abgaben für Bugsirlohn, 
Lotsengeld etc. hinzukommen. Dabei passirten 2 3(K> Schiffe 
den Kanal im ganz durchgehenden, und ca. 4 000 Schiffe im 
inneren Verkehr des Kanals. Dor Tarif könne erst aufgestellt 
werden, wenn der Kanal fertig sei 

Diese Ansahen werden von einigen Seiten iu der Kom- 
mission allerdings als nicht ganz zutreffend anerkannt. Na- 
mentlich wird von Seilen einiger Koinmissiou&mitglieder in 
Frage gestellt, ob die Gefahr bei dem Wege um Skagen that- 
sächlicb so viel bedeutender sei, als bei der Fahrt durch deu 
Kanal. Die Führt durch den Kanal und um Skagen sei ja 
unzweifelhaft ein gefährlicher Seeweg. Aber die Gefahr sei 
im Ganzen für Dampfer wesentlich geringer als für Segler; 
mit der immer zunehmenden Dampfschiffahrt raüssten mithin 
auch die Unfälle uud Verluste an Zahl geringer werden. Zu- 
dem sei in den letzten Jahrzehnten für die Verbesserung der 
Fahratrasse, für die Beleuchtung und Betonnung, für die Auf- 
stellung von Dampfsirenen u. s w. sowohl seitens der dänischen 
als seitens der schwedischen Regierung ausserordentlich viel 
geschehen. Dieser Uberaus dankenswerten Verbesserung sei 
es denn auch wohl vornehmlich zuzuschreiben, wenn die Zahl 
der Unfälle im letzten Jahrzehnt gegen früher beträchtlich 
gesuuken sei. Es sei immerhin auch die Elbmündung zu 
passiren und anzusegeln, sowie in dem Kanal selbst manche 
Kollisionen zu befürchten. Nach der amtlichen Statistik des 
deutschen Reiches haben im Durchschnitt der 5 Jahre 187ri 
bis 1882 jährlich anf der Elbe zwischen Hamburg und den 
äusseren Elbfcuerschiffcn IH) Unfälle stattgefunden, darunter 
nilein auf der Rhede von Cuxhaven 12 Kollisionen, G Siran- 
düngen und 4 (lufallc anderer Art. 

Die Hohe der Assekurauzprämien würde den besten An- 
halt dafür geben, wie hoch oder niedrig man die Verringerung 
der Gefahr beim Passiren des Nord -Ostseekanals gegenüber 
dem Seeweg um Skagen veranschlagen könne; es sei zweifel- 
haft« ob eine wesentliche Ersparung an Assekurauzprämie er- 
zielt werden könne*) Auch wird in Frage gestellt, ob die 
Zeitersparnis bei dem Pässiren des Kanals thatsäeblich so be- 
deutend sein würde, wie in der Vorlage angenommen; viele 
Seeleute haben sich eine wesentlich geringere Zeitersparnis 
herausgerechnet. Durch die Einfahrt in die Elbe und durch 



*) Bei der Berichterstattung wurden noch die anliegenden 
zwei Tabellen über Assekuranzprämien vorgelegt. 



das Passiren der Schiensen würde auch jedenfalls Zeitverlust 
entstebeu. Es sei daher zweifelhaft, ob der Kanal so viel be- 
nutzt werden würde, wie in der Vorlage angenommen. Ob die 
westfälische Kohle überhaupt ihren Weg in die Ostsee hinein 
finden wurde, sei fraglich, denu die oberschlesiscbe Kohle liege 
der Ostsee doch noch näher, und sei es für diese schou 
schwierig genug, die Konkurrenz gegen die englische Kohle 
zu bestehen, welche immer noch billiger nach der Ostsee zu 
liefern sei, als die oberschlesiscbe Kohle. 

Ks wird von anderer Seite darauf bingewiesen, dass manche 
Städte: wie z. B. Lübeck, durch den Kanal geschädigt werden 
würden, da der Verkehr von Hamborg nach der Ostsee, welcher 
jetzt fast ausschliesslich den Weg Uber Lübeck wähle, in Zu- 
kunft wohl zum grossen Teil den Kanal benutzen würde. Es 
sei fraglich, ob Dampfschiffe, die von England, Belgien, Holland 
kämen, es lohnend linden würden, die Abgabe von 75 /<& per 
Ton zu bezahlen, und ob diese Schiffe, welche bei dem immer 
billigeren Betriebe der Dampfschiffe verhältnismässig geringe 
Tageskosten haben, nicht doch den Weg um Skagen vorziehen 
würden. 

Dem gegenüber wird ausgeführt, dass der Kanal nicht 
nur den Verkehr, welcher jetzt durch den Sund gehe, heran- 
ziehen würde, sondern dass sich insbesondere durch die ver- 
mehrte Küstenschiffahrt nnd durch die Verbindung der Nord- 
see mit der Ostsee ein ganz neuer Verkehr entwickeln würde, 
weit her heule nicht existirc. Dahin sei vor allen Dingen der 
Verkehr von Hamburg seihst nach der Ostsee und umgekehrt 
zu rechnen. Schon jetzt existirten zwei Dampfschifflinien von 
Hamburg aus, welche ausschliesslich den Eiderkanal benutzten 
und eigens für diesen Kanal gebaute Fahrzeuge haben. Dieser 
Verkehr würde einer bedeutenden Entwickelung fähig sein. 
Ebenfalls sei es zweifellos, dass andererseits die Ostseehafen 
durch deu Kanal der Nordsee sehr viel näher gebracht werden 
würden und dass es ibucn dadurch ermöglicht werde, den 
direkteu Handel mit dem Miltelmeer, Frankreich, Belgion und 
transatlantischen Ländern bei Weitem besser zu pflegen, als 
es bisher möglich gewesen. 

Es komme für Dampfschiffe, welche den Kanal benutzten, 
nicht nur auf die direkt ersparten Koston an, sondern eben- 
falls auf die Chancen, welche durch früheres Ankommen erzielt 
werden konnten z. B. sei im Winter, wenn die Schiffahrt durch 
Eis gehemmt zu werden drohe häutig eine jede Stunde frühe- 
rer Ankunft von ausserordentlicher Wichtigkeit. Es sei sehr 
schwer, im Voraus die Grösse des Verkehrs festzusetzen. Auch 
für den Suezkanal, welcher unter dem Widerspruche der Eng- 
länder erbaut sei. habe man nicht ahnen können, dass der 
Verkehr solche Dimensionen annehmen werde. Was die tie- 
fahren des Einlaufens in die Elbe anbetreffe, und die gele- 
gentliche Anhäufung von Schiffen daselbst, so sei jetzt, wo 
die Dampfst' hiffahrt bei weitem überwiege, und wo es anzu- 
nehmen sei. dass dieselbe nach 8 Jahren, nach Fertigstellung 
des Kauais, noch mehr überwiegen werde, eine Anhäufung von 
Dampfschiffen lange nicht so sehr in Betracht zu ziehen, wie 
bei Segelschiffen, welche durch widrige Winde zurückgehalten, 
bei günstigem Winde auf einmal in einer grösseren Zahl an- 
zukommen pflegen. 

Der Herr Staatssekretär des Innern bemerkt, dass es bei 
solchen grossartigen Anlagen unmöglich sei, alle Interessen 
glcirhtnaasig zu berücksichtigen, und dass man das Werk doch 
nicht unterlassen dürfe, auch wenn etwa eine einzelne Stadt 
wie Lübeck geschädigt werde. Ucbrigens interessire sich die 
preußische Regierung ausserordentlich für den Elhe-Travekaual, 
und er habe gutes Zutrauen, dass dieses Werk zu Stande 
kommen werde, wodurch Lübecks Position in jeder Hinsicht 
gebessert werden würde. 

Von anderer Seile wird noch hervorgehoben , das« doch 
auch der Absatz der westfälischen Kohlen recht bedeutend 
werden könne, dass schon jetzt Hamburg, Meklcnburg, Lübeck 
bedeutende Abnehmer westfälischer Kohle seien, deren Absatz- 
gebiet ihatsächlich immer weiter nach, Osten vordringe. 

In Bezug auf die landwirtschaftlichen Fragen wird auf eine 
Anfrage aus der Kommission, ob der Kanal nicht nur zur Knt- 
Wässerung , sondern auch zur Bewässerung dor umliegenden 
Landereien dienen solle, bemerkt, dass das untbnnlich sei, weil 
dor Kaual zum grossen Teil Salzwasser euthalte, was zu diesem 
Zwecke nicht branchbar sei. 

Es entspinnt sich eine längere Debatte darüber, ob der 
Kanal nicht für einzelne Gegenden Deutschlands nachteilige 
Folgen haben könne, insbesondere auch darüber, ob die ober- 
»chlesische Kohle nicht geradezu eine erneute Konkurrenz in 
der westfälischen Kohle erhalten werde, nnd ob man deshalb 
nicht daran denken müsse, den Präzipualbcitrag anders fest- 
zusetzen, so dass diejenigen Hinterländer, welche durch den 
Kanal besondere Vorteile haben, mehr zu den Beiträgen her- 
angezogen werden als andere Gegenden. Insbesondere er- 
scheine es ungerecht, dass Preussen einen so grossen Beitrag 
vorweg zableu solle, wo doch manche Gegenden in Preussen 
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keineswegs Vorteile durch den Kanal hatten und wo es doch 
zweifelhaft erscheine, ob die in den Motiven angegebene Summe 
nicht zu hoch gegriffen sei. 

Darauf wird von Seiten des Regicrungverlreters entgegnet, 
dass ein Konkurrenzkampf zwischen westfälischer und oberschle- 
sischer Kohle nicht befürchtet werde; es würdeu sich denklieb ge- 
wisse Bezirke herausstellen, in welchen die westfälische und an- | 
dere, in welchen die oberscblesische Kohle die Oberherrschaft 
babc. Der preussische Präzipualheitrag von 50 Millionen Mark j 
könne vielleicht von den preussiseben Finanzen aus betrachtet als 
sehr hoch erscheinen. Bei der Beurteilung dieser Summe 
müsse in Betracht gezogen werden, dass Preusaen die Pflicht 
habe, den Kiderkanal auszubauen, was etwa 3. r > bis 40 Mill. 
in Anspruch nehmen würde; ausserdem entständen durch den 
Kanal manche Vorteile für die Provinz Schleswig -Holstein 
wofür man etwa lü Millionen rechnen könne; ferner sei Preussen 
Grundherr des Kanal« und habe die längste Küslenstreekc an 
Nord- und Ostsee, so dass ein Beitrag von fiO Millionen für 
Preussen nicht zu hoch erscheine. Was einen eventuellen 
Beitrag der Übrigen Scestaaten anbetreffe, so habe man be- 
rücksichtigt, dass alle dicBc Staaten ein gemeinsames Handels- 
gebiet seien, und erwogen, ob vielleicht auch Hamburg und 
Mecklenburg heranzuziehen sein würden. An dem Schiffsver- 
kehr durch den Sund partizipiren aber: Preussen mit 8* j 
Mecklenburg mit 3„»/ 0 , Lübeck mit 0, 7 %, Oldenburg mit 1, 4 %. 
Bremen mit '.'-% und Hamburg mit 3 ,,"/,>. Bei einem so mi- 
niinen Auteile derselben habe man deu Gedauken einer Be- 
teiligung der anderen Staaten fallen gelassen, weil mau nicht 
daran gezweifelt habe, dass Preussen den Beitrag von 50 Mill. 
gern zahlen würde. 

Ein Mitglied der Kommission fragt an, ob es nicht prak- 
tisch sein würde, ein grösseres und ein kleineres Projekt aus- 
zuführen, also ausser dem projektiven Kanal auch noch die 
Kiderfahrstrasse zu reguliren: die bereits erwähnten Gefahren 
in der Elbmündung seien nicht zu unterschätzen, das Fahr- 
wasser der L'uterelbc sei nur 1—500 Meter breit, was für etwa 
30000 Schiffe, die dasselbe zu passiren haben, jedenfalls knapp 
sei: es sei zu erwägen, ob nicht durch gleichzeitige Kegulirung 
der Kidcrmündung die Elbe eutlastct werden küune. 

Der Herr Staatssekretär des Innern erwidert darauf, dass 
die angeregte Frage eine lediglich prenssische Angelegenheit 
und nicht Sache des Reichstags sei, welcher bei der Kegulirung 
des Eiderfahrwassers nicht mitzusprechen habe, er glaube aber, 
das* Preussen die Sache im Auge behalten werde. 

Es wird ferner von Seiten der Herren Regierungsvertreter 
ausgeführt, dass ein Ausbau des Kiderkanals allerdings not- 
wendig sein würde, wenn etwa der Nord - Ostsee kaual nicht 
gebaut werde; Preussen sei verpflichtet, den Eiderkana) zu 
unterhalten und herzustellen. Die Kegulirung des Eiderkauals 
sei begrenzt; bei Tönning sei nur eine Anzahl Saude, die die 
Ansegclting schwierig machten, auch die Barre der F.ider sei 
Schwankungen unterworfen; dieselbe habe bei Fluthohc nur 
eine Tiefe von -# Metern, so dass ein Kanal, welcher tiefer 
sei, nichts nutzen wurde; für grossere Schiffe roüssten ganz 
andere Vorrichtungen getroffen werden. Die Uutereider bis 
Rendsburg habe so starke Krümmungen, dass lange Schiffe 
überhaupt nicht würden pa&sireu können, die erforderlichen 
Durchstiche würdeu besonders kostspielig sein. Auch der 
Kanal von Reudsburg bis Holtenau habe diese Krümmungen. 
Die Schleusen in dem Eiderkana] seien ebenfalls zu kleiu. 
Die Durchstiche durch die Hohe auf dieser Trace würdeu sehr 
kostspielig seiu, ebenfalls die Speisung für die grösseren 
Schleusen, so dass, wenn der Eidcrkaual auch nur zur Erhal- 
tung der initiieren Schiffahrt zwischen Ostsee und Nordsee 
ausgebaut werden sollte, diese Koben Kosten entstehen würden. 
Das Bedürfnis der Erweiterung des Eiderkanals cxisiirtc schon 
sehr lange Die vielen Projekte, welche seit 30 Jahren für 
eine bessere Verbindung »wischen Ost- und Nordsee aufge- 
taucht seien, bewiesen das. Jetzt könnten Torpedohonte nur 
mit Schwierigkeiten und Aufenthalt den Eiderkanal passiren. 

Allseitig wird anerkannt, dass durch den Nord-Ostscckaual 
grosse Verschiebungen mancher wirtschaftlichen Verhältnisse 
eintreten wurden, dass aber etwaigu Nachteile, die entstehen 
würden, zum Teil wenigstens dureb Herstellung der Kanäle 
im Binuenlande aufgewogen werden würden. 

Es wird sodann die vorgelegte Kostenberechnung erörtert. 

Tit. I., 6runderwerb and Nutzungsentschädigungen 9ftooooo 

Auf eine Bemerkung, dass die Erwerbskosten des Grund- 
erwerbs reichlich hoch erscheinen, wird erwidert, dass der 
Einheitspreis pro Hektar nach dem Kostenanschlage einer 
Bahn berechnet sei. die Veranschlagung beruhe auf dem Durch- 
schnittspreise der iu joner Gegeud für Grunderwerb hei Eisen- 
bahnbauten bezahlt werde. Nehme man einen niedrigeren 
SaU an, so seien ücberschreitungen später zu befürchten. 
Auch erscheinen etwas zu hohe Anschlagsummen unbedenklich, 
da dss meist verschüttete Terraiu nachher nur zu billigeren 
Preisen wieder veräussert werden könne. 

Zu Titel II., Erd- und Baggerarbelten ToJiOOOOÜ Jk, wird 
ausgeführt, dass der Posten so gross sei, weil eine sehr viel 



grössere Masse von Erde ausgehoben werden müsse, als im 
ZJaA/*frumscben Projekt vorgesehen. In Anbetracht der schwie- 
rigen Arbeit erscheine der Anschlagspreis von l. n M pro 
Kubikmeter auch nicht zu hoch. 

Auf eine Aufrage, ob die Arbeiten mit Akkordübernehmeru 
vereinhart werden sollten, oder dieselben in Regie auszuführen, 
wird erwidert, dass für den letzteren Fall das Inventariiim zu 
gross werden würde, und dass es richtig sei, mit Uebernehmcrn 
grosse Kontrakte zu machen: der Staatsbetrieb künne sich 
nicht mit der Anscbaffu.ig eines so grossen Materials an Bagger- 
maschinell u. s. w. befassen. Auf eine fernere Anfrage er- 
widert der Herr Staatssekretär des Innern, dass. wenn auch 
die Ausführung des Baues des Kanals Preussen übertragen 
werden würde, ausserpreussischc Techniker keineswegs von 
der Konkurrenz bei deu technischen Arbeiten ausgeschlossen 
würden. 

Zu Titel III., Befestigung der Ufer und Böschungen und 

Bezeichnung des Fahrwassers in den Seen 7 20UUÜO Jt, wird 
erwähnt, dass die Vermehrungen und Erhöhungen gegen das 
DaA/jitVowische Projekt eiuesteils durch die verstärkten und 
umfangreicheren Uferdcckungeu entstanden seien; anderen- 
teils seien die Kosten pro Einheit nach den reichen Erfah- 
rungen der schleswig-holsteinischen Ingenieure viel zu niedrig 
bemessen, um damit einen ausreichenden (iferschutz herstellen 
zu können: die Steindeckuugen seien nicht billiger zu be- 
schaffen; es sei richtig, diese Arbeiten so solid wie irgend 
möglich zu machen. 

Auch hei Titel IV, Hafen- und Kaianlagen, Schleusen, Siele 
u. s. ». lUYlö «100 M. seien die Aulageu iu dem .ÜaA/Wronucben 
Projekte ungenügend gewesen, uud. wie in den früheren Er- 
örterungen ausgeführt, insbesondere die verbesserten Schleusen 
und Halcnanlagcn in der Elbmündung, die vergrösserte Tiefe 
des Kauais und die zweite Schleuse in der Ostseemündung 
derAulasszn wesentlichen Erhöhungen gegen dasi>aA/«(rümsche 
Projekt gewesen. 

Bei Titel V, Bracken und Fähren, 6 700 000 seien einige 
Brücken für militärische Forderungen hinzugekommen. 

Zu Titel Va, Mllitaria looooo J£ wird von Seilen des 
Vertreters der Militärverwaltung ausgeführt, dass dieselbe ihre 
Forderung auf ein Minimum beschränkt habe. Die grösste 
Gefahr für den Kanal sei die lllockirung der Mündungen durch 
feindliche Schiffe, Man könne zunächst noch nicht absehen, 
ob die Marine genügende Mittel für die lokale Verteidigung 
habe und müsse sich für weitere Forderungen noch eine Re- 
serve auflegen. Dennoch sei das Sehleuscnwerk alsbald durch 
ein kleines starkes Werk zu schützen, auch sei es dringend 
nötig, für genügende Ucbcrgäiige Sorge zu tragen, und üie vor- 
handenen durch zwei schwimmende Brücken zu erhalten. Die 
weitere Verteidigung der langen Kanalstrecke hänge mit der 
Lösung der allgemeinen Aufgaben der Landesverteidigung zu- 
sammen, und müsse sich die Mililarveiwaltuug in dieser Be- 
ziehung noch eine Itcscrvc autlegen. 

Der Chef des Stahes der Kaiserlichen Admiralität tilgt dem 
hinzu: Wichtig sei allerdings, dass die Schiffe von der Jade 
nach der Elbe kommen könnten. Zum Schutze der Westmün- 
dung des Kanals habe man nur die La:idbcfcstigiin?cn bei 
Cuxhaven und die maritime Lokalverteidigung. Zur Zeit lasse 
sich noch nicht übersehen, ob die vorhandenen Seestrcilmittcl 
ausreichend wären, und ob die Beschaffung einer Anzahl von 
Küstenfahrzeugen zur Oflenhaltung der Elbe von Cuxhaven 
bis in die freie See sich nicht als notwendig herausstellen 
dürfte. 

Zu Titel VI., Gebäude 1300 000 .«! wird ausgeführt, dass 
hei einem so grosseu Werke hinreichend Gebäude und Dienst- 
wohnungen vorgesehen werden müsstrn. und dass nach den sta- 
tistischen Zusammenstellungen für Schleswig-Holstein bezüglich 
der Baukosten für derartige Bauwerke höhere Beträge in An- 
satz gebracht werden müssten. 

Zu Titel VII. Betriebseinrichtungeo und Maschinenanlagen 
2 2!iOUoO .K, wird bemeikt, diese Anlagen bedürften besonderer 
Sorgfalt; für alle grossen Schleusen und zu bewegenden Ge« 
genstände müsse für unbedingte Sicherheit des Betriehes und 
für schnell wirkeude hydraulische Kräfte gesorgt werden. 

Auf eine Anfrage, ob nur für den durchgehenden Verkehr 
und nicht auch für Einrichtungen für den Lokalverkehr des 
Kanals Sorge getragen sei, wird erwidert, dass viele dieser 
Anlagen von den Interessenten selbst zu machen seien. Ge- 
setzlich könne man darüber nichts festsetzen; in Rendsburg 
sei ein Landungsplatz für den Schiffahrtsverkehr vorgesehen. 

Zu Titel VIII.. Insgemein 20."n*)000 Jt wird bemerkt, dass 
es notwendig sei, einen Reservefonds zu haben; man habe 10% 
der gesamten Summe als Reservefonds angenommen, was ge- 
ring berechnet sei. Auch die Bauleituug koste in S Jahren 
viel Geld. 

Auf eine Frage nach der Entschädigung des Herrn Dahl- 
ström, welcher zu einer ausreichenden Summe berechtigt sei, 
wird von Seiten des Herrn Begierungsvertreters erwidert, dass 
die von Herrn üahUtrüm geforderte Summe eine äusserst 
bescheidene sei. (Schluss folgt.) 
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Der t'ntergnng des Cuntird-Putiipfen »Oregon«. 
Werner s Funken- und Itibwfuiigcr. 

Deutsche Gesellschaft «ir Kettling Schiffbrüchiger, Jahre*»iericht. 
Au« Briefen deutscher Kapitäne. III. St. 11« rniinUno Strasse. 

Nautische Literatur. 

Germanischer Lloyd. (Kwunfalle.) 

Verschiedene»; Neuer Ki.ucrturm In der Elbrntlndnng. — Dee Keuerunga- 
reatenal der Zukunft. — Der «weite Nachtrag mm iuteniatiunalru Begiater 
dea (icnnanlachen Lloyd. — Die Hamburg-r Hhederel. - Lachiarhonaell 
auf den Bhcin. — l'raaident Ji 0. tiou'i auhn Lebemregeln. — L'wber den 
jrtrigan Stand der Bhederei. 

Hiezu eine Beilage, enthaltend: 
l'r..sj,. kt ütiM dem V-r!.'.-.-- vni Ferdinand Hirt ix Sohn in S . • - i ] . ' : — 
und Ferdinand Hirt iu Breslau. 

Der Untergang des Cunard-Dampfers „Oregon," 

welcher Sonntag den 14. März, früh 4'/i Uhr, bei 
Fire- Island, ganz nahe vor Newyork vom 3m. Kohlen- 
Schoner »Charles Morse (?) so angerannt wurde, dass 
ersterer nach 8 Stunden, letzterer sofort versank, 
ist ein neuester trauriger Beweis dafür, dass die viel 
gepriesenen Wunder der modernen Schiffsbankunst 
nichts weiter als gebrechliche Glaspalästc sind , in 
welchen der « Stolz des Daseins von der «Nichtig- 
keit desselben durch ein zölligcs Stahlblech ge- 
trennt erscheint. Spätere Jahrhunderte werden mit 
Staunen zurückblicken auf eine Zeit, in welcher eine 
alte solide Kunst auf so klagliche Abwege geriet und 
Hunderte, ja Tausende von Menschenleben aus Mangel 
an besseren Gelegenheiten sich solchen zerbrechlichen 
Nussschalen anvertrauten. Dass der Zusammenstoss 
diesmal verhältnismässig wenig Opfer verschlungen 
hat — von der «Oregon» sind die 180 Kajüts-, 66 
Ilaltxlccks- , 3X0 Zwischendecks -Passagiere, sowie 
sämmtliche Mannschaften, 255 au Zahl, durch die 
zufällig (weil durch niedrigen Wasserstand um 1 Tag 
bei der Abfahrt aufgehalten vorbeikommende Fulda 
des Norddeutschen Loyd gerettet, während der Schmier 
mit Mann und Maus gesunken zu sein scheint — 
iindert an der eigentlichen Sachlage nämlich daran 
nicht», dass selbst diese Kolosse von Eisen nicht 
einmal dem Stoss eines soviel kleineren Sehldes ge- 



wachsen sind. Gebßl die Ursache der Katastrophe 
verlautet nach der uns bei der Korrektur zugehenden 
Newyork Times;, dass der wachthabende orsiel M'tizicr 
nebst seinem Kollegi n auf der Brücke and den '.\ Au>- 
BMCkleuten p lötzlic h ein \T0isS0S Liebt 1 Strich übur 
Backbord voraus erblickt, dasselbe für das Licht eines 
Lot«cii*chuners gehalten, eiligst das Untier backbord 
gelegt haben, um vorüberzugehen, weil sie keinen 
Lotsen gebrauchten, und im näch-ten Augenblick 
Ircrcits angerannt seien Der Dampfer lief mit 18 Sm 
Portgang, ris* den Schmier mit herum, sodass ein 
Passagier ein Stück des Namens lesen konnte; dann 
verschwand der Schoner, der anscheinend nicht seine 
vorschriftsmäßigen Lichter geführt hat. 

Die_^OjeiaiiiJ «schürte ii xsprünglit-h der Guion- 
Liuie an, und wurde vor I) Jahren durch John 
ETiTef it L'o. in Govan bei Glasgow erbaut. Unsere 
Leser finden eine volle Beschreibung des 
resp. 
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und 41' resp. 4* ' messenden Schilfs von 
welches mit Maschinen von 12 00(1 I p K versehen 
war, in der Beilage zu unserer So 0 von is *3j es 
war wie man so zu sagen pflegt mit allen Verhcs.se- 
rungen der Neuzeit versenon. Unser eingehende 
Bericht Schliesst mit den ominösen Worten: ^unsere 
Quelle schweigt sich aus über die Höhe und Anzahl 
der Schotten, und so bleibt die sicherste Auskunft aas, 
ob die „Oregon* nur eines der trügerischen ^Glttih 
paläste" mehr ist, welche ein einziger Stoss in den 
Abgrund zu schicken vermag*. 

Der Stoss traf die Kohlenräume, wurde dadurch 
geschwächt, sodass die Ingenieure im Maschinenraum 
Zeit hatten, die Schotten nach vorn und hinten gut 
zu dichten ; das vordere Schott scheint gegen 8 Uhr 
nachgegeben zu haben, und da ist der Befehl erteilt, 
dio Böte auszusetzen; nach 12 Uhr Mittags ist das 
Schid" gesunken, nachdem um 11 Uhr 15 Min. Kapt. 
Cauttier als letzter von Bord gegangen. Warum 
nicht gleich anfangs mit vollem Dampf auf das nahe 
Land zugehalten ist, erklärt sich nur. wenn man dem 
Offizier glaubt, dass sein Schiff nicht schwer verletzt 

gewesen sei 
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Soilel glauben wir aber gani bestimmt Tcranssetsen 
ih dürfe*, dass, wäre die „Oreg«n% se wie es In Hansa 
Na. 5 desselben Jahres 1883, gelegentlich de» Unterganges 
der -ClmbrU" Tcrgesehlagen Wirde, mit langt dem Bnrd* 
rande genanserten Beeks rerseben gewesen, dieser Itsammen- 
sUss mit elneat Segelsrhnner jedenfalls niebl in tragisch 
geendet bitte. 

Der Schuuer hätte freilich wohl eine noch ärgere 
Verletzung davongetragen , aber einen so leichten 
Anstoss hätten die Decks des Dumpfors abgewehrt, 
sodass kein erhebliches Loch in der SclntTswand 
entstanden wäre. Uns wundert aber, dass die eng- 
lische Admiralität, als sie die «Oregon» im vorvorigen 
Jahr zur Zeit der Differenzen mit Russland über die 
asiatischen Grenzen, zu Kriegszwecken als Kreuzer 
kaufte , nicht, dieser Art der Verstärkung des Schiffes 
nähergetreten ist 

Im Uebrigen hat die «Oregon» als «prima inter 
pares» eine keineswegs unrühmliche Vergangenheit 
hinter sich. Im Gegenteil hat sie sich zum Liebling 
der sehiffahrtliebeuden angelsächsischen Völker auf 
beiden Seiten des Ocenns zu inachen verstanden und 
als «Greyhound of the Occan" so schnelle Reisen 
wie kein Schiff vorher zurückgelegt. Eine Reise von 
Newyork nach Qucenstown im Dezember 18S4 machte 
sie in 0 T , 10 St, H5 Min. corrigirte Zeit, indem sie 
nach einander die Etmale 79, 42(5. 424, 416, 402, 410, 
412, 205 gutmachte und durch diese Regelmässigkeit 
der Leistung ül>er einen Weg von 2774 Sm das bis 
dahin nicht Erreichte leistete. 

Dennoch dürfte sie kein gerade sehr profitables 
Schiff gewesen sein, wenn man bedenkt, dass sie 
na ch ein ander Eig entum der Guion-, der Cunard-.. 
£Tn je, der. engf Admiralitä t. un<T wohl" infolge kon- 
trakmiTierTJeuingung heim Kauf wiederum Eigentum^ 
jlfiT Cu nard -T liaie geworden ist. Wenigstens werden 
ilu* grosser Kohlenverbrauch — bis 260 Tons im 
Etraal — und ihre kolossale Besatzung, 255 Personen, 
bei selbst nur ein Drittel Besetzung des Zwischen- 
decks, starke Items in ihren täglichen Unkosten be- 
deutet haben. Doch sei hier rühmend bemerkt, dass 
Aia f?nnnril - Dumpfer % Sieg erleile fahren : also der 
Dienst derselben nicht übermässig anstrengend sein 
wird. 

Werner's Funken- und Russfänger. 

Eine unangenehme Zugabe zu jeder Dampfer- und 
Eisenbahnfaurt ist der Schmutz, welcher die Schornsteine 
hinter sich zurücklassen. Da das Hinterdeck trotz des 
Geruchs aus der Maschine und den Kambasen und trotz des 
Funken- und Russfalls aus dem Schornstein wegen des 
geringeren Zuges doch meistens der bevorzugte Aufent- 
halt der Passagiere bleibt, so müssen sie durch starke 
Sonnensegel, welche aber häufig die Aussicht sehr ein- 
engen, vor jenen Unannehmlichkeiten von oben dort geschützt 
werden; bei starken Gegen- oder Seitenwinden, nament- 
lich auf See, bleiben die Reisenden auf dem Hinterdeck 
aber völlig schutzlos dem ganzen schwarzen Regen aus- 
gesetzt, der jeden Aufenthalt im Freien bald unmöglich, 
weil die Lehseite des Decks zu einem „Rühr mich nicht an!" 
macht. Schlimmeres Unheil stiften die Lokomotiven nach 
langer Sommerdarre, wenn die Fahrt über trockene Heiden 
oder längs harzreicher, an sich trockener Ilolzbcständc, 
hinfahrt. Die Kassen, welche die Entschädigungen für 
die Verheerungen durch Funkenfcuer zu zahlen haben, 
wissen davon zu erzählen. Noch schärfer wurden die Ucbel- 
stande empfunden, als die rasch vorabereilenden Lokomo- 
tiven zu stehenden Lokomobilen im Dienste des Bauge- 
werbes und ganz besonders der Landwirtschaft sich um- 
wandelten, und nun ihren Platz mitten in dem oder doch 
gleich neben dem breunbarsten Material der Welt, dem 
trockenen Stroh, erhielten, und dieses sogar gelegentlich 
als Heizungsmaterial für den Kessel verwandten. Jetzt 
wurde es zur unerläßlichen, unumgänglichen Vorbedingung 



der Zulassung, dass der Schornstein die durch den Zu|? 
nach oben gerissenen, glühenden, brennbaren Reste nicht 
länger in die freie Luft hinauswerfen dürfe; man half 
sich meistens durch ein als Matze aufgestülptes, enges 
Drahtgitter, welches aber nur ein Notbehelf war, weil es 
sich bald verstopfte und dann den Zug verminderte und 
aufhob. Auf schnell bewegten Lokomotiven war das Aus- 
knnftsmittel vollends unzulänglich, weil hier die Verstopfung 
viel rascher erfolgte. In neuerer Zeit hat die Umwand- 
lung der Segelschiffahrt in Dampfschiffahrt und die Teil- 
nahme der Dampfer an der Beförderung selbst solcher 
Frachtgüter, welche wegen geringen Wertes oder wegen 
ihrer Feuergefährlichkeit auf ewige Zeiten den Seglern 
vorbehalten erschienen, den Wunsch nach praktischen 
Funken- und Russfängern zu einer gebieterischen Forde- 
rung umgewandelt Das grosse Feuer im Holzhafen zu 
Lübeck im vorigen Jahr, die noch grössere Gefahr der 
Entzündung eines ganzen Docks oder eines Flusses durch 
brennendes Petroleum haben die Aufmerksamkeit der 
regierenden und der nächst beteiligten Versicherungs- 
Kreise auf das Vorhandensein einer schleichenden Gefahr 
gelenkt, welcher sie nicht länger unthätig und leidend 
gegenüber verharren konnten. In Hamburg besonders 
wurde die Frage am Ende des vorigen Jahres ganz leb- 
haft in den Vordergrund gedrängt, als es sich darum 
handelte, geeignete Sichcrhcitsmassregeln zum Schutz des 
dortigen neuen Petrolenmhafens zu treffen; in Bremer- 
haven und Geestemünde hatte man auch nur aus Mangel 
an guten Vorschlägen zu manchen gefährlichen dortigen 
Verhältnissen ein oder beide Augen zugedrückt. 

Dass es nämlich an leider unzureichenden Vor- 
schlägen aus Technikerkreisen nicht gefehlt hat, lässt sich 
denken. Dieselben hatten sich gewöhnlich zur Aufgabe 
gestellt, den Gasstrom im Schornstein in derartig ge- 
krümmte Bahnen zu leiten, dass die schweren, glühenden 
Kohlcnteile vermöge ihrer Trägheit den Rauchgasen 
nicht gleich schnell folgen, sondern unterwegs in ihrer 
Bewegung verlangsamen und schliesslich niederfallen. Die 
Kehrseite dieser Vorschläge war, dass die gewählte Vor- 
richtung bezw. Führung den Zug so sehr beeinträchtigte, 
dass die Maschinen keinen Dampf hielten, oder den Dampf- 
druck nur bei ungebührlichem Verbrauch von Brenn- 
material aufrecht erhalten konnten. Daneben tauchten 
Vorschläge auf, durch ausgestossenen Dampf die glühenden 
Funken im Schornstein zu löschen, ein Mittel, welches 
viel laufende Kosten verursachte, aber ohne die Gewähr 
der Sicherheit des Erfolges. So hat es denn ein gutes 
Geschick gewollt, dass gerade zu der Zeit, als in Hamburg 
die möglichste Sicherung des Pctrolcumhafens Gegenstand 
ernster Untersuchung goworden war, ein Hamburger Tech- 
niker und Civil - Ingenieur, Herr Ernst Werner, seinen be- 
reits patentirten Apparat, einen Funkenfänger neuester 
Bauart, den Behörden znr Untersuchung anmelden konnte. 
Dass man sich anfangs etwas zurückhaltend gegen den 
neuen Vorschlag verhielt, nachdem so vielen eifrigen Be- 
mühungen auf diesem Gebiete die erzielten Erfolge bislang 
nur mässig entsprochen hatten, kann man nur natürlich 
finden. Umsomehr ist es anzuerkennen, dass man doch 
alsbald dazu überging, das Instrument sogleich der denk- 
bar schärfsten Probe auszusetzen, indem man den Funken- 
fängerschornstein ohne weiteres auf eine fünfpferdigo 
Dampframme setzte, die auf dem Staatszimmerplatz ge- 
rade in Thätigkeit war und bei welcher der Schornstein 
direkt über dem Feuerraum sich befindet, welcher bei 
kräftigem Feuer seine Flammen bis oben hinaus zum 
Schornstein entsandte. Die „Hamburger Börsenzeitnng'' 
erwähnt nun ferner, dass die erste Prüfung am 19. Nov. 
v. J. im Beisein einer grossen Anzahl Interessenten, 
Staats- nnd Civiltechniker stattgefunden habe. 

Der Apparat feierte einen grossartigen Triumph. 
Der Erfolg wird in dem offiziellen Bericht ein „frappan- 
[ ter, durchschlagender" genannt. „Die dem Schornstein 
r entströmende Rauchsäule bot auch nicht einen einzigen 
\ Funken den erwartungsvollen Blicken der Anwesenden 
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dar, wahrend es hoch interessant war, darch eine Vor- 
richtung, welche wahrend der Procedur in den unteren 
Teil des Schornsteins zu sehen gestattete, das lebhafte 
Spiel der Funken zu beobachten, bevor dieselben den 
Apparat passirten, der sie abfing und niederschlug." 

.Die Vorführung unter den gleichen scharfen Verhält- 
nissen wurde am 4. Dezember v. J. nochmals wiederholt 
mit demselben Resultat. Dass eine Zugbehindcrung durch 
den Apparat nicht eintritt, war bereits früher durch eine 
Probe mit einem Berliner Spreedampfer auf dem Wege 
anemometrischer Messungen konstatirt." 

Dies Resultat brachte die Frage auch für die Be- 
hörde zur Kntscheidung. Am 7. Januar d. J. erfolgte 
die Polizei-Verordnung (dass jedes Dampfschiff, welches 
im Hamburger Petroleumhafen verkehren will, bei ent- 
sprechender Geld- oder Elaftstrassc vom 1. April d. J. 
an mit einem zweckentsprechenden und wirkungssicheren 
Funkenfänger versehen sein muss), nnd am folgenden Tage 
schon wurde dem Civilingenieur Werner von je einem 
der Herren Repräsentanten des Staates, der F.iscnbahn- 
verwalt nngen und der Feiierver>iclienins>gcsellschaften ein 
Kollektiv - Attest ausgestellt, welches die Thatsarhe der 
wiederholten Vorführungen konstatirt und bescheinigt, 
dass „der Apparat sich bei schärfster Prüfung als seinem 
Zweck vollkommen entsprechend bewahrt" habe. „Hierbei 
i>t es nicht unwesentlich, hervorzuheben, dass zwischen 
der ersten vor den Vertretern der Behörden stattgehabten 
Vorführung und der schlicsslichen polizeilichen Approbation 
ein Zeitraum von über 8 Wochen lag. während welcher 
Zeit der Apparat bei den Arbeiten für Strom- und Hafen- 
bau fast unausgesetzt im Betrieb war. So war es der 
Behörde ermöglicht, Leistungsfähigkeit und Wirkung des 
Funken- nnd Russfängers unter verschiedensten Verhält- 
nissen, bei gntem. mittlerem nnd ganz geringwertigem 
Rrenn-Matmal , bei ruhigem und stürmischem Wetter, 
hoher nnd niedriger Dampfspannung, sorgfältigst beobachten 
nrici notiren zu lassen. Die Faktoren sind zu mannigfal- 
tig und zahlreich, welche die Wirkung eines solchen 
Apparates beeinflussen, als dass eine halbstündige Spazier- 
fahrt aof der F.lbc sofort genügen könnte, die Unterlage 
für ein umfassendes Schliissurtei! zu bieten. Es existirt 
anseres Wissens ausser dem Werner'schen kein Apparat, 
welcher einer solchen mehrwöehentlichen, scharfen Probe 
hier unterworfen wäre und dieselbe in jeder Weise so 
glänzend bestanden hätte." 

■ Damit ist unseres Erachtens aber auch für die Praxis 
die Frage entschieden. Angesichts des einstimmigen Ur- 
teils solch bewährter Autoritäten sollte für alle Dampf- 
schiffbesitzer, die von der Polizei- Verordnung vom 7. Jan. 
berührt werden, billigerweise kein Zweifel mehr obwalten, 
für welches System sie sich entscheiden sollen. Mit 
Rücksicht auf die Wichtigkeit der Sache schien es uns 
aber trotzdem notwendig, den Gegenstand noch einmal 
ausführlich zu berühren und ausdrücklich zu konstatiren, 
dass der Werncrsche Funkenfänger bislang als der zweck- 
entsprechendste und die möglichste Sicherheit gewährende 
von berufener Seite ausdrücklich anerkannt ist." 

„Zum Schlnss noch einige Worte über die Konstruk- 
tion dos Apparates. Dieselbe lehnt sich an das Petzold- 
schc System, dessen Patent ebenfalls im Besitz des Herrn 
Werner ist, an, und besteht aus einem vollständigen 
Schornstein. Ein im eigenen Cylinder befindliches Special- 
system zwingt die aufstrebenden mit Funken, Russ und 
Flugasche vermischten Rauchgase zur centrifngalen Be- 
wegung. Hierbei werden die genannten schweren Teile 
zur Peripherie geschleudert und verlassen das Spiralen- 
system in tangentialer Richtung derart, dass sie an Decke 
und Mantel des äusseren conischen Reservoirs geworfen, 
dort getötet und niedergeschlagen werden. Eine innere 
Ringanordnung schützt die Säulenform des Auspuffdampfes, 
falls solcher zur Erhöhung des natürlichen Zuges ver- 
wendet wird, und eine unter gewissen Umständen oben 
vorzusehende Fangtellerkonstruktion unterstüt zt die Spiralen- 
Wirksamkeit. Die im Konus sich ablagernden Mengen 



werden durch eine Thür von Zeit zu Zeit bequem ent- 
fernt. Das ist etwa die generelle Beschreibung des 
Apparates, während wesentliche konstruktive Details un- 
berührt bleiben mögen." 

„Auch würde es zu weit führen . noch die Art und 
Weise hier ausführlicher zu behandeln , auf welche die 
beschriebene Einrichtung >.um Funkenfang und znr Ent- 
lassung von stationären ' "Fabrik- . Dampf-, Küchen-, 
Backschornsteinen etc. verwendet wird. Es genüge die 
1 Andeutung, dass die Konstruktion bei gewöhnlichen russi- 
| sehen Rohren-, Küchen- und Backschornsteinen auf dem 
oberen Schornsteinrande leicht anzubringen ist; bei 
Dampf- und Fabriksehornsteitien dagegen wird der Apparat 
j auf Terrainhühe. etwa zwischen Fuchs und Schornstein, 
passend eingefügt, was auch bei bestehenden Anlagen 
ohne grosse Schwierigkeiten ausgeführt werden kann " 



Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. 

Rückblick auf das Geschäftsjahr 188-t 8T,. 

Die Zahl der im Berichtsjahre, vom 1. April 1884 
bis zum 31. .Marz 188".. Seilens der Stationen unserer 
Gesellschaft geretteten Personen beziffert sich auf 04. 
Damit ist die Gesamtzahl der durch die Rettungseiurich- 

I tungen der Gesellschaft bis zum 1. April d. J. Geretteten 
auf 1 "i 10 gestiegen. 

Von den Rettungen des letzten Jahres sind 12 mit 
Gl Personen vermittelst Rettangsböte , 1 mit 3 Personen 
vermittelst Raketenapparat ausgeführt worden. Von den 
Gesamtrcttnugen der Gesellschaft entfallen 173 mit 1307 
Personen auf die Böte, 1« mit 230 Personen auf die 
Raketen- nnd Mörscrapparate. 

Die Stationen der Gesellschaft haben im verflossenen 
Jabre eine beträchtliche Vermehrung erfahren. Neu er- 
richtet sind Travemünde-Priwall und Funkenhagen, über- 
wiesen sind der Gesellschaft mehrere früher fiskalische 
Rettungsstationen zu Swinemünde und West-Dievenow. 1ns- 
gesamint v erfügt die Gesellschaft zur Zeit über Di) Sta- 
tionen und zwar über -12 an der Nordsee und 57 an der 
Ostsee. Von denselben sind 35 Doppelstntiouen. ausge- 
rüstet mit Rcttnngsboot und Itaketenapparat. 4.1 Rettungs- 
boot-Stationen nnd 1D Raketenstationen. 

Die Gesellschaft zählt zur Zeit 54 Hezirksvcrcine 
und 210 Vertreterschaften. 

Die Zahl der Mitglieder hat sich auch im verflossenen 
Jahre wieder vermehrt Ordentliche Mitglieder hatte die 
Gesellschaft zu Ende des Berichtsjahres 44 305 (gegen 
13 243 in 1883/84), welche an Jahresbeiträgen die Summe 
von .11. 137 813 57 (gegen Jfc 134 750. Ol" in 1883/84) 
aufgebracht haben 

Die ausserordentlichen Beiträge beziffern sich für das 

I letzte Jahr auf Jfc. 51331.18 (gegen 48400.40 in 

j 1883/84). Unter denselben befinden sich mehrere grössere 
Legate und Geschenke, unter anderem eine besonders 

| reiche Gabe von M. 4500, welche der Gesellsshaft von 
einer Freundin des Rettungswesens in Hamburg mit der 
Bestimmung überwiesen worden ist. davon ein vollständig 
ausgerüstetes Rettungsboot nebst Transportwagen für die 

j Station Neuwerk anzuschaffen. 

Die Gesamteinnahmen der Gesellschaft beliefen sich 
im Berichtsjahre auf 211135.20 (gegen M. 205493.44 
in 1883/84). Diesen Einnahmen steht gegenüber eine 
Gesamtausgabe von Jk, 181 573.33 (gegen 142080.87 
in 1883/84. 

Die Ausbildung der Rettnngsmannschaften durch den 
deutschen Samaritervercin anlangend , ist mitzuteilen, dass 
der Letztere im verflossenen Jahre nach vorgängiger 
Verständigung mit dem Vorstande in Bttsnm, Süderhöft, 
den Inseln Amrum, Sylt und Rötn auf eigene Kosten 
durch Aerztc hat Vorträge halten lassen, welche cino 
erfreuliche Beteiligung Seitens der Einwohner und der 
Rettungsmannschaften aufzuweisen hatten. Gelegentlich 
j dieser Vorträge wurden vor allem praktische Anweisungen 
| erteilt, wie Verunglückten, insbesondere auch scheinbar 
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Ertrunkenen im Notfälle die erste Hülfe zu bringen ist, 
wie ein Not- Verband angelegt wird etc. etc. Nach kürz- 
lich dem Vorstaudc zugegangener Mitteilung wird der 
Samariterverein in nächster Zeit die Inseln Dorkum, Juist, 
Nordcmei, Haltnun, Langeoog und Spiekeroog in gleicher 
Weise durch Aerzlc bereisen zu lassen. 

Die allmalige Entwicklung des Vereins orgiebt sich 
aufs deutlichste aus folgender Tabelle der Mitgliedcrzahlen 
und Hinnahmen: 



1.-65 3 874 


Personen mit Mark 


14 179.25 


Isen 1 2 f.oa 








41 530.20 


lsr.r n -oi» 


" 


*' 




49 ii.SG . 47 


1 80 S T,0 19 151 




"i 




00 575.35 


1 869/7 o 21 o-is 


** 






00 142.44 


1870/71 20 1136 


'* 






Ol 470.08 


1 87 1 7 2 2<> 996 






- 


05 799 21 


1872 73 22 715 




- 




72 201.79 


1873,74 21 202 






- 


87 000.42 


1874/75 20 319 


n 


-< 


9 


94 079.52 


187 5, 70 28 000 


■■ 




?* 


KU 372.39 


1870/77 30 052 


■■ 


- 


"» 


100 550.03 


1877,7 8 33 399 


■■ 


- 


n 


112 680.07 


1878 79 34 140 


- 


•• 


f 


110 028.70 


1879 so 34 213 




•t 




1 10 055.39 


1— ö 81 3.1 935 








1 13 981.35 


1881/82 38 230 


•n 






122 299.07 


I8S2, 83 40 958 


- 






129 713.09 


1--) -4 43 213 


r* 


* 


■- 


134 750.01 


1881 »5 44 305 


** 






137 843.57 



Die Zahl der ausserordentlichen Mitglieder ist um 
51 gegen das Vorjahr gcwacfisen, ttnd beträgt jetzt 16G7. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

in. 

Singapore. 30 12 1885. 

An 

u. s. w. 

Einliegend sende ich Ihnen einige Notizen Uber die 
St. Bcrnardino- Strasse zu Ihrer getl. Benutzung für die 
.Hansa' - . Meine Heise wurde dadurch allerwenigstens 
um 5 Tage abgekürzt und würde ich sicher in 45 — 47 Tagen 
von Newcastlc N.S.W nach Singapore gekommen sein, 
hätte ich nicht nördlich der I,iuic zwischen 101 — 103 ,Zd O 
solch ungewöhnliche Windverhältnisse — nichts als Böen 
aus NW mit Strömen von Regen — angetroffen und 
schliesslich nicht am 27. und 28. November in 8.5 1 N 
und 102 0. nach vorhergehender 4stundiger Stillte bei 
einer furchtbaren Krcuzsec eine orkanartige Iiö aus 
SW. Starke 10 — 11 erhalten, die uns zwang, lilngere Zeit 
über Steuerbord beizuliegen. 

Meiner Ansicht nach wird die St. Bernardino-Strassc 
viel zu wonig von Manillafahrern benutzt und sollte man 
selbst nur ein Tag dadurch gewinnen, so füllt die Er- 
sparnis der Unkosten dafür doch schon bei jetzigen Zeiten, 
wo man an l'cberverdicnen nicht zu denken braucht, sehr 
ins Gewicht. Mit Frachten sieht es hier draussen Gotts 
erbärmlich aus. vorausgesetzt, dass überhaupt Angebot 
für Segelschiffe ist, und wie Dampfer dabei noch bestehen 
können, ist mir ein dunkles Rätsel. Bleiben die jetzigen 
niedrigen Frachtsätze stehen, dann ist es jedenfalls besser, 
man legt die Schiffe zu Hause auf und wartet, bis sich 
die Zeiten ändern, dann weiss man doch, was man ver- 
liert, jetzt aber sind die Verluste vorher nicht zu kalku- 
lircn Die Ucberproduktion im Bau der Dampfschiffe 
rächt sich thatsachlieb an ihnen selbst, und da, selbst 
wenn keine neuen mehr gebaut werden sollten, jahrlich auch 
eine Anzahl verloren geht, noch immer für Jahre der 
Bedarf gedeckt ist, so sehe ich keine Besserungen iu 
Frachten im nächsten Jahre. 

St. Ieraardin*-Slrasse. 

Diese Strasse, die den Weg nach Manila für Schiffe, 
welche mit Kohlen aus einem australischen Hafcu kommen, 



: um circa 540—600 Meilen abkürzt gegen den Weg nörd- 
1 lieh um Luzon durch Bashee oder Balington - Canal, wird 
1 eigentlich wenig benutzt. 

Für Schiffe, von Europa mit Kohlen im NO Monsun 
kommend, stellt sich die Reise durch obige Strasse noch 
günstiger, weil sie erstens nicht so fiel Ost in dem Strich 
der Calmen und westlichen Winde nördlich der Gilolo 
; und l'ittspassage zu holen haben und zweitens mit dem 
! N<> Monsum voller weghalten können, als wonu sie nörd- 
i lieh von Luzon geben wollen. In letzterer Zeit*) ist 
diese Strasse mehrfach von deutschen Schiffen benutzt 
l worden, und so wie Kapt. Ringe in den Annale« der 
Hydrographie 1685, Heft IV. schreibt, gewann er dadurch 
gegeu eineu bremer Mitsegler über 5 Tage von + 12 3 N 
Breite an ab. 

Auch Kapt. Wieting von der „Galatea" benutzte diese 
Strasse von Zebu im SW Monsun kommend und gewann 
I viele Tage dadurch gegen andere Schiffe, die durch Min- 
doro- und Soolo-See und Basilanstrasse gingen. Ein Fall 
ist mir von 1807 her bekannt. Es wehte damals in der 
chinesischen See im December stets ein heftiger Sturm 
aus NO, so dass Kapt. Ileumaun von einem gutkreuzeuden 
bremer 3 Mastschuuer, der nach der gelben See bestimmt 
war, nicht rund Formosa aufkreuzen konnte und soweit 
nach S trieb, dass er schliesslich wegen Mangel an Pro- 
viant für die an Bord befindlichen Chinesen Manilla binnen 
lauten musste. Ausgehend benutzte er St. Beruardino- 
Slrassc, war in 3 Tagen hindurch, und hatte schliesslich 
im NO Monsum, an der Küste von Luzou aufarbeitet^, 
eine recht gute Reise nach dem Norden. 

Obiges, in Verbindung mit meiner eigenen Krfahrung, 
lassen es wohl nicht unrichtig erscheinen, wenn man diese 
Strasse den Manilafahrern zu gewissen Jahreszeiten em- 
pfiehlt. Ich gebrauchte sie dieses Mal (December 85) 
mit Kohlen von Newcastle N.S.W nach Siugnporc bestimmt. 

Ansegelung. Kömmt man von Osteu, so empfiehlt 
es sich Cap Esperito Santo von Samar Insel in Sicht zu 
laufen — dasselbe ist sehr hoch und 35—40 Meilen bei 
einigermassen klarer Luft zu sehen — und dann, je 
nachdem der Wind mehr südlich oder nördlich ist, ent- 
weder litngs Samar zu laufen oder etwas nördlicher zu 
halten und St. Bcrnardino Eiland, - das beste Mark/eichen, 
I um die Strasse anzusteuern — in Sicht zu laufen. 

Da hier aber nirgends Feuer brennen, so ist es selbst- 
verständlich, dass man nur bei Tage in dio schmale Ein- 
fahrt von 3 Sin Breite zwischen Calitan und Capul Eiland 
hineinsegcln sollte. Das Markzeichen der St. Bernardino- 
Strasse, St. Bcrnardino - Eiland , ist gut 14—16 Sm zu 
sehen. 

Von Ost kommend, erscheint es in der Mitte höher 
als an beiden Sciteu, wahrend, wenn es Süd peilt, links, 
d. h. nach Ost höher als uach rechts, West, wo es ab- 

; flacht, sich zeigt. In der englischen Admiralilätskartc, 
die ich im November d. J. in Australien als die neueste 
Ausgabe kaufte, und die bis Mitte 1>76 nach den neue- 
sten spanischen Karten korrigirt war, steht ungeschrieben, 
das Eiland sei ungefähr 50 Fuss hoch, auch Kapt. Ringe 

i vom , Jupiter'' erwähnt dieses. Diese Höhe ist meiner 

j Ansicht nach durchaus verkehrt: es ist wenigstens 150 F. 

: hoch, denn habe ich die Höhe auch nicht mit dem Sex- 
tant gemessen, so giebt mir seine Sichtbarkeit iu der 
Ferne eine ziemlich genaue Schätzung seiner Hohe über 
der Kimm. Als ich Ticlin- Eiland , die nördlichste der 
3 kleineu Inseln, welche die West-Seite der Strassen 
markiren, in WNW H 1 — 2 Sm entfernt passirtc, konnte 
ich St. Bcrnardino - Eiland noch deutlich , trotz etwas 
heiiger Luft in NNO Va O peilen. Nach unserer gelau- 
fenen und mit der Karte, auf Grund genauer Peilungen, 
stimmenden Distanz waren wir jetzt 14 Sm von dem 
Eilande entfernt. Es müsste darnach, wenn es just in der 

*) Anm. d. Red Die Bcrnardino-Srassc ist doch auch 
schon von der Norddeutschen Seowartc den Anfangs Herbst 
von Hamburg absegelnden Manillafahrern in den damals üblichen 
Segelanweisungea empfohlen worden. 
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Kimm erscheint, 147 F. hoch sein, da wir aber eine 
Augeshoho von 16 F. haben und es ausserdem auch noch 
deutlich nnd gut Ober der Kimm zu sehen war, so kann 
man wenigstens die Hübe des Eilandes zu 150 F. an- 
nehmen. 

Es sind eigentlich zwei Eilande, oder besser ein 
KU and nnd eine grosse, halb so hohe Klippe. Ich pas- 
sirte in einer Eutfernung von l 1 /» Sm in West davon; 
ausserdem liegen Ostlich von dem grossen Eilande noch 
einige sich Ober Wasser befindende Kelsen oder Klippen, 
auf denen die See brandet 

Zwischen St. Beruardino und Luzon segelnd, passirten 
wir grosse, breite, fast wie Brecher erscheinende Streifen 
kabbeligen Wassers. Den nächsten Streifen dieser Strom- 
knbbeling (eddies) passirten wir zwischen Caput und Ca- 
Htan Eiland und die letzten in der Nahe von Galantes 
Hank. Diese Sandbank ober Wasser sahen wir gut in 
beinahe 4 Sm Entfernung, sie erscheint weisslich; die 
Karten sagen, sie bestehe aus weichem, 5 F. hohem Sand; 
mir erschien sie — wir passirten sie in kaum 1 Sm 
Entfernung, — etwas höher und so zu sagen ganz mit 
2—3 F. hohen weiss-grauen Korallenstcinen bedeckt. 

Hat man diese Bank passirt, dann bat man offenes, 
reines, breites Fahrwasser. Der Kurs von hier nach 
Manila bestimmt ist zwischen Ticao und Luzon , nördlich 
herum vom Ersterein nach der Südspitze von Burias Insel 
und von dort direkt, die 3 Könige Insel (los tres Reys) 
rechts liegend lassend, auf Verde Eiland zu. Auf Burias 
Eiland brennt bei Boca Engano ein Leuchtfeuer, welches 
nach Ludolph im 12 " 49' C und 123" 10' 0 liegt. 

In meiner oben genannten Admiralitatskarte ist kein 
Feuer angegeben und nur die Bemerkung gedruckt: 
..lights at Boca Engano and Mahiguing - ilog, position 
uncertnin." 

Wir sahen das Feuer deutlich, obige Position würde 
nach dieser neuesten Karte gar nicht auf Land fallen, 
sondern weit in See. während nach meiner alten Karte 
vom St. Bcrnardino-Kanal (auch Admiralitiltskartc) von 
1957 mit Verbcsserungen bis Januar 1859 obige Breite 
und Lange recht gut mit Boca Engana Hafen stimmt. 
Uchcrhaupt lassen die Längen in der Strasse mehrfach 
zu wünschen übrig. 

Hat man sich Verde Eiland genähert, so kommt man, 
wenn mau, wie fast allgemein gebräuchlich, zwischen 
ihm und Luzon hindurch geht, wieder durch eine 
schmale Strasse, die au der schmälsten Stelle auch nur 
3 Sm breit ist. Auch diese sollte man nur bei Tage 
passiren, denn obgleich keine Gefahr vorhanden, so stehen 
Nachts doch selten die Winde frisch durch. 

Wir segelten bei hellem, klaren Mondschein und 
frischer östlicher Brise, als plötzlich gegen 11 Uhr un- 
gefähr noch 4 — 3 Sm von Verde Eiland entfernt, es 
still wurde, erst Mallung und später westlicher Zug auf- 
trat, mit dem wir wieder nach aussen standen, schliesslich 
wieder Ostwind erhielten und jetzt Tageslicht abwarteten. 

Die in der Karte SO von Verde Eiland angegebene 
Untiefe besteht aus 4 — 5 kleinen sich über Wasser zei- 
genden Klippen, rund herum brach sich die See stets. 
Ist man Verde Eiland passirt, so hat man wieder breites, 
klares Wasser nnd westlich von Maricabau Eiland hat 
man so zu sagen die Strasse bereits passirt. Wir gingen 
zwischen Cap de Monte und Galo Eiland in die chine- 
sische See hinein, und gebrauchten von 8 Uhr Morg. deu 
14. Dezember, wo St. Bcrnardino SO '/, S 2 Sm entfernt 
bis Mittag deu 16. Dezember noch 13 ; 35' N und 
120 ' 38' 0 L. also durch die Strasse hindurch — ein 
Weg von 240 Sm — im Ganzen 52 Stnndcn, von diesen 
hatten wir 8 Stunden wegen westlicher Flaute zu kreuzen 
und 7 Stuudcn lagen wir unter kleinen Segeln bei Verde 
Eiland, also immerhin nicht so ganz schlecht. Ich "würde, 
nach Manila von Australien kommend, immer diesen Weg 
durch St. Bernardino-Strasse nehmen. Wir hatten diesmal 
51 Tage; eine Hamburger Bark, die gleichzeitig von Luzon 
ging, hatte 60 Tage Heise. A. L. 



Seiest« Scale «f Tonnage für Segler und 
in Singapore, 

welche mit dem 1. Juli 1886 in Kraft tritt. 

Fielgb« r.ylhl* od N«U WolfM dnli.or.d ot on 

Dead weight. 





1 Tun. 




1 Ton. 




20 cwt. 


Guni Benjamin, block 




Antiuiütiy Ore ....... 


20 


in eanen 


20 cwt. 


Arrow-root in bags . . . 


20 » 


Gum Copal in bag» . . 


18 * 


Been' Wax 


20 » 




20 * 


Do. » » «wen 


50 c. feut 




20 » 


Camphor 


50 * 


Sago- Pearl in baga . . . 


1H » 




Ifi cwt. 


Sago Flour do. 


20 » 


Cowriea in bagn . .. 


20 * 




20 » 


Do. > ranes . . 


50 c. feet 


Sogar in bagn or 


20 > 


futch in boxen ,18 cwt. 


backet* 




Gambier ordinarv 




Tallow in caskaor canes 


50 e. feet 


(scrt'Wed 


20 j 




20 cwt 


Gambier Sorewed ('ii-ilfi 


Tapioea Make 


14 » 


bes in tmle« 




Do. Pearl 


18 » 




20 - 




20 » 






20 » 



Light freight. 



1 Ton. 







Arrnck in cank» , 50 c. feet 

Arrow-root in boxen .160 
Betelnut in bajm. . . . .jl4 cwt. 
Borneo RuMht in 12 r 

banketn 60 e. t'eet 
Do. » in rase* 

Canen Malacca . . 1200i N. 

Do. otber kiuds H>oo 

CanlamuiuH in Inijm 
Do. iu cunen 
Cannia Budn 
fa<win in 

Do. > bündle». ... 50 > 

Cignra .... .60 » 

Cloven tu tiags 10 cwt 

Clove» in ennen 50 c. feet 

Clove Steinn iu bagn H cwt 

fopra 12 * 

Cordage . 50 c. feet 

foltern 50 

f ubelis . . , . 8 c wt 

f nheb-Stems in bag* R » 
Dragon'» Bloo<| 50 r feet 



12 cwt. 
50 c. feet 
50 * 
50 ♦ 



Elephants Teeth 
Finb Muwn in 
Gambier unncrewed in 

l)UgH 

Do. in baskets 
Gnni bonge 
Gum Arabie 
Gum Benjamin 

loone in canon 
Gnm f opal 
Gum Danimar 
Gutta Percha, loone 
Gutta Percha in bagn 

or bnnket« ..12 
GutUi Percha in rasen '50 c. feet 



15 cwt. 
-.0 c. feet 

10 cwt. 
8 - 



2 50 c feet 



12 cwt. 



Hpmp in balen ... . 
lüden, liutfalo in balen 
or loone 
Bntfalo. tanned 



lüde«. 

Do. 
Horns 



1 Ton. 



cwt. 



Bufhilo in 7 
baüketn 
IV>. » iu loone 9 

Illipe Nut« . 12 

IudialtulibcrinbaRket* 10 
Do. » cnses . . 50 

Mace and Nutmegs, in 50 
canen 

Oil 50 

l'nddy 12 

Patrtiuli in balen .... 50 

Popper, Black !l2 

Do. Long llo 

Do. White- ... 14 

Pie« e Goodn . . |50 

ßattann ] 7 

Kinn in ca«kn ........ 150 

Saj;o in boxen 60 

Sandal w ood ; R 

Sapan.wood 8 

Shells, Green Snail in 8 
basket« [18 
Di>. M.O.P. in Danket« 
Do. »Iber kiuds do. 10 
Do. in caNC.« ... .... '60 

Silk, Kaw .50 

Stbklac in rasen .... 50 

Suirar Candy ;50 

Tapioca in boxe« .... iüO 

Ten 50 

Tee] Soed 14 

Tobacco 50 



Tortoise Shell ..JA) » 



* 

c. feet 



cwt. 
c. feet 
cwt. 

» 

c. feet 
cwt. 
<■. feet 

cwt. 

> 
■ 



c. feet 



cwt. 
c. feet 



Dnnnage and Bröken Stowage in all rasen 20 cwt 



Nautische Literatur. 

Die Xautik der A/Um. Von Dr. A. Breitling, Director der 
Set/'ahrtschule in Bremen Bremen, Verlag von Carl 
Schiinemann. 1880. 
Verfasser hat sich die dankenswerte Aufgabe gestellt, an- 
kndpfond an eine grosse Zahl ihm von einem Philologen tob 
Facti ange/eigteu Stellen der alten, namentlich griechischen 
Schriftsteller über Bau, Takelung und Fuhrung der Schiffe der 
Alten, seine Ansichten nbor die Bedeutung der einzelnen Aus- 
drücke kundzugeben und von dieser kritisch gesicherten Grund- 
lage aus, den Leser in die Nautik der Alten einzuführen. Da der 
Verfasser zu dieser Arbeit ganz besonders berufen uud geeignet 
war, teils wegen seiner Vertrautheit mit dem Seewesen über- 
haupt und zunächst dem jetzigen Seewesen, teils wegen seiner 
anerkannten kritischen Geistesrichtnng, mit welcher er nicht 
allein die jetzt landUntigeu, als vielmehr die an sich besteh- 
baren oder notwendigen Anschauungen in dieser Vorlage unter- 
sucht und feststellt, so darf es nicht wundernehmen, dass schon 
in der Vorrede eine Anzahl Schriftsteller aber denselben 
Gegenstand, wie Urascr, der bevorzugto antike Nautiker von 
Bobriks Gnaden, und manche Ungenannte durch die Porta 
Libitina wandern müssen, andere aber gestreift werden, um in 
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späteren Teilen der üntersochong desto kräftiger bei Seite i 
geschoben za werden. Für die Kenntnis des alten Schiffbaus 
etc. selber bleibt es aber im hoheu Grade erfreulich, dass 
endlich einmal auch die nicht hlos literarisch sondern auch 
fachmännisch vorgebildete Partei das Wort ergriffen bat, und 
uud die Auslegung so vieler fraglicher Wörter — das Verzeich- 
nis S. 206 — 211 führt 248 derselben an, von denen viele wie 
die a/etJi>i des Odysseus sehr bestrittene Bedeutung haben — 
nicht mehr allein den Stubengelehrten und Philologen von 
Fach überlassen geblieben ist. Sollten letztere manche Ver- 
bindung oder Mutmassung des Verfassers gewagt, vielleicht 
unzulässig ungrammatisch finden, so würde als geringster Erfolg 
wenigstens Uhrig bleiben, dass vielleicht die Wahrheit wie man 
sagt in der Mitte liegt, und wäre schon diese Verschiebung des 
Endresultats, welche wir persönlich freilich viel grösser schützen, 
ein Gewinn für die Sache selber. Um nur ein Beispiei anzu- 
führen, so sind die S. X der Vorrede hervorgehobenen Ein- 
reden gegen die Bemannung der Trieren und die von ihnen zu 
leistende Arbeit so vernichtend gegen die von allerhand sog. 
Autoritäten darüber verbreiteten Ansichten, dass man nur be- 
dauern kann, dass der Verfasser nicht in der Lage war. seiner- 
seits (Iber einige Andeutungen aber die positive Seite der 
Frage hinauszugehen. Jedenfalls genügt die Einrede, die Athe- 
ner hatten ihre Trieren mit Skluven als Ruderer bemannt, 
nicht, des Verfassers Einwände zu entkräften, die aus der Raum- 
verteilung und der zu leistenden Arbeit selber hergenommen sind. 

Die einzelnen Abschnitte der 219 S. starken Schrift be- 
bandeln S. 1 — 27 die Schiffahrt und die Steiicrmannskuiist, bis 
S. 44 das Schiff, bis S. 40 Ballast und Ladung, bis S. '.»3 das 
Zeug oder die Takelung des Schilfes, lös S. 107 das Ruder- 
gesehirr, bis 8. llö das Ankergeschirr, bis S. 1 2*J das Ablaufen. 
Auslaufen. Einlaufen und Aufholen des Schiffes, bis S. 142 das 
Blockscbiff des Odysseus, bis S. 2u.j den Schiffbruch des Paulus ' 
nach dem Evangelisleu Lucas in der Apostelgeschichte Cap. 27 
und 23 in der eigenen seemännisch klingenden Übersetzung 
des Verfassers. Letztere ist so anheimelnd gehalten, dass I 
wahrscheinlich alle Seeleute von Fach, denen das Griechische j 
natürlich fremd ist, gewünscht hatten, dass die vielen durch 
das Buch verstreuten angezogenen Beweisstellen häutiger ver- ' 
deutscht wären, um so auch äusscrlicb dem Verständnis des i 
Laien näher gebracht zu werden, während jetzt nur der Kenner 
des Griechischen der allerdings einleuchtenden Beweisführung | 
mit kritischem Blick zu folgen vermag. Die Zumutung ist 
freilich leichter gestellt als ausgeführt, weil ja vieles noch I 
sub judice liegt. 

Warum der Verfasser beharrlich „Auffangen" statt „Auf- 
langer" schreibt, hatten wir gern erklärt gesehen. 

Die letzten Seiten fallen Wörterverzeichnisse und Schiffs- 
bilder, bei denen uns die geringe Eleganz der Scbiffsform auf- 
gefallen ist. Der Schiffbau ist seit den frühesten Jahrhunderten 
ein so konservatives Gewerbe gewesen, dass zumal bei den 
weniger im Gedränge der seefahrenden Völker, zu denen wir 
die nicht dem Ücean benachbarten Griechen rechnen, stehen- 
den Nationen die jetzigen Sebiffsformen noch stark an die 
alten erinnern durften, und die Schönheit der alten llattlinieu 
mit ihrem vermutlich starken Sprunge sich gewiss in den 
jetzigen wiederspiegolt. 

JHe Technik der Jteprotlitetton von Militär -Karten 
und Plätten nebst ihrer Vervielfältigung mit besonderer 
Rücksicht jener Verfahren, welche im k. k. mihtnrgeogra- 
phischen Institute zu Wienausgeittt werden. VonÖttomar 
Volkmar, k. k. Oberstlieutenant der Artillerie etc. etc. 
Mit 75 Abbildungen im •Text und einer Tafel. 31 ltogen 
6«. Preis Jk 4.50, eleg. geb. ,h\ 5 .30. A. Hänichen, 
Wien 1S80. 

Eins der wichtigsten Hilfsmittel aller Seefahrt ist eine 
gute Seekarte: sie mnss von Hause aus gut entworfen und 
richtig dargestellt sein, dann aber sollen auch alle Verände- 
rungen , welche im Laufe der Zeit z. B. in Feuern an der j 
Küste, in den Wassert iefen, in der Variation u. s. w. vorkommen 
leicht und sicher nachgetragen werden können, in den Original- 
platten sowohl als in den Abzügen. Da nun die Seekarten im 
Ganzen ein viel einfacheres Gepräge haben als die Landkarten, 
so wird eine Schilderung des Entwurfs und die Instandhaltung 
der letzteren einen grossen Teil der bei den ersten notwendigen 
technischen Arbeiten mit umfassen, und so wird hei dem 
regen Interesse, welches heutzutage nicht nur der Seemann 
und der Militär, sondern auch das grosse Publikum im allge- 
meinen guten und billigen Karten entgegen bringen, es gerecht- ' 
fertigt erscheinen, dasB sieb der Verfasser der vorliegenden 
Arbeit der Mühe unterzog, eine bündig gehaltene und doch 
klare Abhandlung über den Gegenstand der Keproduction und 
der Vervielfältigung von Karten, basirt auf seine nahezu zehn- j 
jährigen Erfahrungen als Vorstand der technischen Gruppe 
einer Muster-Anstalt der Welt, wie sie das militar-geographische 
Institut zu Wien auf diesem Gebiete ist, zu veröffentlichen. 
Nach einer kurzen Einleitung mit historischen Daten aber die 
Kartographie im Allgemeinen, bespricht der Verfasser sehr ein- 
gebend zunächst die Wichtigkeit der Photographie für die 
Kartenreproduktion, dann die Einrichtung der Werkstatten 1 
hierfür und die verschiedenen Aufnabmemetboden selbst. Daran 
scbliesscn sich dann die photographischen Kopirmclhodcn, so- 
wie in sehr eingehender Weise die verschiedenen Reproduktions- 



weisen auf Stein and auf Metall. Ein eigener Abschnitt ist 
der Evidenthaltung d. b. der fortdauernden Richtigstellung 
eines Kartenwerkes gewidmet und der hervorragenden Wichtig- 
keit, welche diese für die Kartographie hat, entsprechend ist die 
Durchführung der Korrektur auf den Stein und Metallplatten 
recht anschaulich beigefügt. Eigene Abschnitte behandeln dann 
die Einrichtungen zur Vervielfältigung der Karten und der 
Hilfsmaschineu hierzu, sowie auch am Schlüsse der Abhandlung 
den neueren Errungenschaften in diesem Gebiete Raum gegönnt 
ist und insbesondere recht instruktiv der Verwertung des elek- 
trischen Lichtes zu pbotographischen Aufnahme- und Kopir- 
zwecken erläutert wird. Als Zusammenfassung des Ganzen 
findet man endlich kurz skizzirt die Art der Herstellung der 
Generalstabskartenwerke in den Grossstaaten Europas. Eine 
grosse Anzahl vorzuglicher Abbildungen tragt wesentlich zum 
Verständnis des Textes bei. 

Zur See. Herausgegeben ton r. Henk, Vice - Admiral i. D. 
und Sieihe, Marinemaler, unter Mitwirkung von Kontre- 
Admiral a. D. Werner u. s. k., tllustrirt von Director 
Prof. A. v. Werner u. a. Verlag con A. Hofmann et 
Co. in Berlin. WSS. 
Das von uns bereits im vor. Jahrgänge S. 58 in seinen 
ersten Lieferungen und mit einer U'bersicht des zu erwar- 
tenden Gesamtmlialls angezeigte illustrirte Prachtwerk schreitet 
seiner Vollendung entgegen, da es bereits bis zur achten Lie- 
ferung ausgegeben ist. Dabei sind freilich Lief. *j und 7 einst- 
weilen Übersprungen, weil die Illustration derselben wegen ge- 
wisser technischer Schwierigkeiten eine Verzögerung erfuhren 
hat, aber die Ausgabe der späteren Lieferungen wird desto 
rascher sich vollziehen. 

Das Werk halt io seinem fernem Verlauf, was es anfangs 
versprochen hat und übertrifft geradezu in der künstlerischen 
Ausführung die ersten- Anfange , wo die Grundlagen unseres 
Wissens nicht so festgefugte sind, als jetzt, wo es gilt, das 
neuere Seewesen zu schildern. I)ie Lief. l> schildert die Ein- 
führung des Dampfes in der Marine und in kürzester l'eber- 
sicht die ersten Stadien, welche nach einander die Raddampfer, 
die Schraubendampfer und die Reactionsdampfer oder Hydro- 
motoren durchlaufen haben, um sich dann sofort den Einzel- 
heiten der Bestandteile und Arten der SciiitTsduuipfmaschinen 
zuzuwenden, und am Schlüsse die Wcrfurbeitcu bei der Aus- 
rüstung eines Schiffes zu schildern. 

Mit der Liefg. 8 beginnt eine aus der Feder des Herrn 
Koutre-Admirals Werner stammende Darstellung einer Erd- 
umsegelung einer deutschen Kriegskorvette, welche laut Befehl 
der Admiralität binnen 8 Tageti seeklar ausgerüstet werden 
rausste. Diese Erzählung bildet ein zusammenhängendes drei 
Lieferungen umfassendes Ganze, bisher illustrirt durch eine 
Reihe Genrebilder .Auf dem Klüverbaum'". ..KoMennuernahme", 
„Schnapsparade" nach derselben, .Rein Schiff''. „Indienststellung'* 
„Heiss Flagge und Wimpel", „Feuer im Suhift ". „Baaken und 
Banken". „Eotcr auf", ,,1'ebursegelt ", „Fischhandel auf der 
Doggerbank - . „Alles über Slag". ..Schlafender Manu", „Zeug- 
wäschu". „Pfeifen uud Lunten aus", „Hönde", „Observiren mit 
dem Sextanten"', „Gescbützpiitzen", welche das Seeiuunnsleben 
an Bord in seiner grossen Vielgestaltigkeit vorführen und damit 
das Schiff. „Mathilde" genannt, bis in den Passat geleiten. 
Dass bei diesen so zu sagen häuslichen Scenen gar mancher 
mehr oder minder derbe Seemannswitz mit unterläuft, kann 
man nach der Natur des Gegenstandes uud der darstellenden 
Maler und Schriftsteller nicht ander» erwartet). 

Die liulserllrh tleutttche Murine. Zweite vermehrte Auf- 
lage. 24 Bildertateln und 4 Seiten Text in Grossfutio- 
Fnrmat. — Leipzig !•*•-»>: Verlag von J. J. Weber. — Preis 
in Umschlag ,ü I. 

Vor ungefähr fünf Jahren hatte der Vorleger. Herr J.J.Weber 
in Leipzig, den glücklichen Gedanken, die im Laufe der Jabro 
in der „Iltustrirten Zeitung" erschienenen, zumeist von dem 
bekannten Marinemaler Herrn Hermann Penner in Elbing ge- 
zeichneten Bilder der deutschen Kriegsschiffe zu einem Marine- 
Album gesammelt und mit einem fortlaufenden, erklärenden, 
gemeinfasslichen Text verseben, herauszugeben. Der Beweis, 
dass dieser Gedanke thatsäeblich ein glücklicher war, liefert 
der Umstand, dass das Heft im Laute weniger Jahre ver- 
griffen war. — 

Der rührige Verleger ging nun daran, eine zweite, durch 
die inzwischen in der Illustrirten Zeitung erschienenen Bilder 
vermehrte Auflage zu veranstalten, die nun vollendet vorliegt. 
Aul 24 Grossfolio-Tafeln werden nicht weniger als 30 deutsche 
Kriegsschiffe und Kriegsfahrzeuge gebracht: selbst die neue- 
sten Verstärkungen der nationalen Kriegsflotte, wie z. B. das 
Panzerschiff „Oldenburg"' , die Kreuzerfregatte „Charlotte", die 
Kreuzerkorvette „Alexandrine u u. s. w. sind bereits darin zu 
finden und entzücken unser Auge durch die Richtigkeit ihrer 
Darstellung. Es sind keine Fantasiebilder, mic man solche 
nur leider zu häufig findet. Dass die rege Verlagsbuchhand- 
lung Sorge dafür tragen wird, durch die sciuerzeitige Aufnahme 
der jetzt iu Bau befindlichen so interessanten, weil einen in 
der nationalen Marine ganz neuen Schi/fstgp vertretenden 
Sctaetlkreustr und schnellen Albas in die „Illustrirte Zeitung- 
dic einstige Weiterfübrung des Albums zu ermöglichen: daran 
darf nicht gezweifelt werden. — 
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Der begleitende, «Wölf Foliospalten umfassende Text wurde 
gleichfalls sorgfältigst durchgelesen und bis zum Mars 1886 
fortgeführt. Er enthalt Alles für den Nichtfachmann Wissens- 
werte und dabei in knappester Form. Höchst dankenswerte 
Zugaben sind die durchaus auf offiziellen Quellen basirenden 
Zusammenstellungen a) über die Entwicklung des deutschen 
bezw. preußischen schwimmenden Flottenmaterials von der 
Gründung im Jahre 1848 bis zur Aufstellung des Flottenpro- 
Kramms im Jahre 1873, sowie b| ein chronologisches Verzeich- 
nis des Schiffazuwacbses und ScbifTsabganges vom Jahre 1848 
bis Ende 18H5. Diese beiden Uobersichtcn dürften selbst für 
Fachleute nicht ganz ohne Interesse sein. Wir wenigstens 
müssen offen gesteben, solche Zusammenstellungen in gleicher 
Vollständigkeit noch nirgends gefunden zu haben. 

Om schliesslich auch der Ausstattung Erwähnung zu thun, 
so sind Papier und Druck — wie dies bei der berühmten 
Firma nicht ander» zu erwarten ist — vorzüglich. Und endlich 
der Preis: noch niemals — wir können dies mit voller Ueber- 
zeugung behaupten - wurde Aehnliches um eine Mark geboten! 
Selbstverständlich kann hier der Verleger nur durch einen 
Massenahsatz seine Koäten hereinbringen, den wir dem reizen- 
den Hefte von ganzem Herzen gönnen und wünschen. F. K. 
Drei Junggesellen. Bilder aus dem deutschen Flottenleben. 

Vou v. Holleben. Kiel. Universität*- Buchhandlung (Paul 

Tocche) 1WW. 124 Seiten, klein 8°. Preis geheftet X 1.80. 

Der Verfasser der köstlichen Bücher: „Sieben Jahre See- 
kadetf und „Deutsches Flotteniebon" hat uns mit einem neuen 
Strangs Bilder aus dem deutschen Flottenleben beschenkt, 
welche aber, strenge genommen, nicht maritinen Inhaltes sind, 
sondern nur durch die der deutschen Flotte angebörigen Per- 
sönlichkeiten, von welchen diese Skizzen handeln, mit der 
Flotte Fühlung hahen. Aber auch dem der Flotte fernstehen- 
den werden diese drei Junggesellen-Skizzen eine heitere 
Stunde bereiten und mögen deshalb allerseits empfohlen sein. 

F. K. 

Germanischer Lloyd. 

Oeutsche Handels-Marine: Seeunfälle vom Mouat Februar I8861 
soweit solche bis zum IE». Mörz 188« im Central -Bureau de« 
Germanischen IJoyd gemeldet und bekannt geworden aind. 
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Versch iedenes. 
Htuer Itaerturm in der Klbmündung. Von gut unter- 
richteter Seite geht uns die Mitteilung zu, dass in Hain- 
barg augenblicklich der Flau besprochen wird, in der 
Elbmttndung einen neuen Feuerturm nach Art des Rote- 
sandfeuerturms in der Weser zu erbauen. Die Thatsachen, 
dass in langen, strengen Wintern die Feuerschiffe häufig 
von den Stationen durch Eis vertrieben werden, die regel- 
mässige Zunahme des Dampferverkehrs nach Hamburg 
und den ttbrigeu Elbhafen, endlich die voraussichtlich 
grossartige Steigerung des Schiffsverkehrs in der Elb- 
mandung nach Fertigstellung des Nordostsee-Kanals bilden 
ebensoviel Momente Hamburg zu veranlassen, um sich bei 



Zeiten auf diese Veränderungen einzurichten, und den an 
sich höchst erfreulichen Dan zu einem notwendigen Unter- 
nehmen umzustcmpeln. Die Kosten für Bremen, ca. 
350 000 Jk., sind nicht bedeutend zu nennen. 

las Feacrangsaaterlal der lakaafl scheint nun doch 
das Petroleum zu werden, nachdem in der Zerstäubung 
desselben und seiner Entzündung beim Anfeuern neuer- 
dings so grosse Fortschritte gemacht sind. Von diesem 
Gesichtspunkt dürfte die Erbohruug neuer Petroleum- 
quellen bei Suez von epochemachender Wirkung werden. 
Mehr darüber in nächster Zeit. 

•er «weit* Nachtrag tarn UteruatUialea Register des 
birmanischen Lltjd enthält 9 Berichte aber neu aufge- 
nommene, resp. neu klassifizierte Schiffe, welche dem 
Register pro 188G hinzuzufügen sind; 99 Borichtc über 
Veränderungen und Korrekturen, welche die bereits im 
Register pro 1996 enthaltenen Schiffe betreffen; 4 Be- 
richte über Schiffe, welche dem Anhange zum Register 
pro 1886 hinzufügen sind; und endlich 4 Berichte über 
Veränderungen und Korrekturen, welche die im Anhange 
zum Register pro 1886 bereits enthaltenen Schiffe be- 
treffen. 

»ie Hambnrger Rheder«, zählte laut dem Verzeichnis 
von Toosbuy und v. Appen am 1. Januar 1865 297 Segel- 
schiffe, welche gemessen waren zu 134 8 20 Reg.-Tons, 
am 1. Januar 1886 292 Segelschiffe, welche gemessen 
sind zu 132 952 Reg.-Tons, mithin 1886 Abgang von 
5 Segelschiffen mit 1 868 Reg.-Tons. Am 1. Januar 1885 
betrug die Anzahl der Dampfschiffe 1 88 mit Brntto-Raum- 
gebalt 253 250, Nctto-Raumgehalt 166 735 Reg.-Tons, 
am I. Januar 1886 betrug die Anzahl der Dampfschiffe 
190, mit Brutto-Rauragehalt 256 374, Nctto-Raumgehalt 
190 579 Reg.-Tons, mithin 1885 Zugang von 2 Dampf- 
schiffen, mit Brutlo-Raumgehalt 3 124, Netto- Raumgehalt 
3 644 Reg.-Tons. 

Die Hamburger Rltederei besteht demnach am 1. Januar 
1886 aus 482 Schiffen und zwar: 2 viermastigen Schiffen, 
29 Vollschiffen, 126 Barken, 11 Brigs, 17 Schuncr-Brigs, 
34 Dreimast-Schuner, 1 Schonerbark, 21 Schuner, 9 Gaffel- 
Schuncr, 11 Kutter, 2 Kuffen, 1 Galliot, 5 Galleassen, 31 
Evcr, 1 Ever-Kahn, 1 Lugger. oder aus 292 Segelschiffen, 168 
Schrauben-Dampfschiffen, 3 Räder-Dampfschiffen, 19 Bugsir- 
Dampfscbiffen. im Ganzen aus 482 Schiffen mit 323 531 
Reg.-Tons Netto-Raumgehalt. Von diesen 190 Dampf- 
schiffen sind 179 aus Eisen, 9 ans Stahl, 3 aus Holz ge- 
baut; während von den 292 Segelschiffen 209 ans Holz 
und 83 ans Eisen gebant sind. Die Segelschiffe aus Eisen 
zergliedern sich in: 2 viermastige Schiffe von 3,18h T., 
25 Vollschiffe von 27 635 T.. 47 Barken von 33 665 T.. 
1 Schuner-Bark von 387 T., 3 Dreimast-Schuner von 
1 091 Tons, 2 Gaffel-Schuner von 243 T., 2 Kutter von 
205 T., 1 Everkahn von 112 T., im Ganzen 83 Schiffe 
mit 66 516 T. Im Anfange 1885 bestand die Hamburger 
Rhedcrei aus 216 Segelschiffen aus Holz, 81 Segelschiffen 
aus Eisen, 177 Dampfschiffen aus Eisen, 8 Dampfschiffen 
aus Stahl, 3 Dampfschiffen aus Holz, zusammen 485 
Schiffen. Die früher mit diesem Verzeichnis verbundene 
üebersicht der Altonaer Rhederei findet sich in dem 
diesjährigen Heft nicht mehr vor. 

Lachischenielt aaf de« Rhein. Die zweite Kammer 
der Generalstaaten im Haag hat den Fischerei -Vertrag 
mit Deutschland (vergl. Hansa 1885 S. 163) mit 50 gegen 12 
Stimmen angenommen, sodass der Vertrag nun am 1. Mai 
in Kraft treten wird. Vor einer Reihe von Jahren war 
ein ähnlicher Vertrag von ihr verworfen worden, obschon 
der damalige Minister des Auswärtigen als seine Meinung 
zu erkennen gegeben hatte, dass die Annahme im Interesse 
des guten Einvernehmens mit Deutschland wünschenswert 
wäre. Die Hauptbestimmungen des jetzigen Vertrages 
sind: Beim Fischfang im Rhein und seinen Nebenflüssen 
dürfen keine Fischereigeräte gebraucht werden, welche 
den Fluss über mehr als die Hälfte seiner Breite für den 
Durchzug der Fische versperren; alle Salmfischerei mit 
Netzen ist im Rhein und seinen Nebenflüssen jede? Jahr 
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im Herbst während zweier Monate verboten: das Fischen 
von Salm und Maitisch ist in jeder Woche für die Dauer 
von 24 Stunden, und zwar von Sonnabend bis Sonntag 
Abend, verboten; das Fischen in der Nahe besonderer 
Plätze, wo junge Salme ins Wasser gelassen wurden, ist 
noch besonderen Hcschränkungen unterworfen. 

Präsident Jeffersaa's lehn Lektnsregeln. 1. Nie ver- 
schiebe auf morgen, was Du heute tbun kannst. 2. Nie 
beinahe Andere mit dem, was Du selbst zu tbun vermagst. 
3. Verschwende nie Dein Geld, ehe Du es hast. A. Kaufe 
nie unnütze Sachen, weil sie billig sind. 5, Hochmut 
kostet mehr, als Hunger, Durst. Killte. 6. Wir bereuen 
nie, dass wir zu wenig gegessen haben. 7. Nichts ist 
mühsam, was wir gern thun. 8. Oft machen Uebel, die 
nie eintreten , uns Schmerzen. 9. Siehe Dir Alles von 
der guten Seite an. 10. iSist Du zornig, zahle zehn, ehe 
Du sprichst: zähle hundert, wenn Du sehr zornig bist. 

Uber den jetiigen Stand der Rhederei. insbesondere 
der oldenburgischcn , gehen wir nach den Ausführungen 
des Sekretärs der „Concordia" einige Angaben wieder, 
die wir der ,01d. Ztg." entnehmen. In der Gesammtlage 
der oldenburgischcn Rhederei, wie der Rhederei im all- 
gemeinen ist für das Jahr 1885 im Vergleich mit dem 
Vorjahre eine Besserung leider nicht zu konstanten. Die 
Frachten von und nach allen Platzen der Welt sind 
niedriger als je zuvor, und Beschäftigung für Schiffe ist 
nur unter Bedingungen erhältlich, die nur mit wenigen 
Ausnahmen und seihst bei der größten Sparsamkeit 
nichts Anderes als einen Verlust ergeben. Fast klingt 
es uns jetzt wie ein „ Märchen aus alten Zeiten", wenn 
wir uns erzählen lassen, dass es Jahre gegeben haben 
soll, wo die Schiffe in sehr kurzer Zeit, vielleicht während 
einer einzigen „ Rundreise" mehr verdienten, als ilio 
Schiffe kosteten und diese sich also völlig „frei" fuhren. 
Im Jahre 1855 segelte beispielsweise ein KIsHether Schiff 
(362 Tons) von Cardiff mit Kohlen nach Majorka oder Mal- 
lorca im Mittelmeer zu einem Frachtsätze von 32 sh fi d. 
Ks wurde dann in dem benachbarten Torrevieja l Ostküste 
Spaniens) eine Ladung Suis für 540 Dollars gekauft, die 
in Revitl für 6780 Rubel wieder verkauft wurde, und nun 



segelte das Schiff mit einer Ladung Knochen (45 sh per 
Ton) nach Hull. Obgleich das Schiff während des 
Winters noch 3 Monate in Memel und 4 Monate in Rcval 
eingefroren war, dauerte die ganze Rundreise nur ein 
Jahr und die Gesamtbruttoeinnahtne dafür betrug nicht 
weniger als 48,290 Jk\ — Wie stark üborbaupt die 
Depression des Frachtenmarktes in der gegenwärtigen 
Zeit ist, ergiebt sich am schlagendsten aus dem nachfol- 
genden Vergleich. Noch vor wenigen Jahren waren die 
Zuckerfrachten von 

Java 55 bis 65 sh, jezt 25 sh pr. Ton 

die Zuckerfrachten von 

Hongkong 50 , ,20 „ a „ 

die Salpeterfrachten von 

Iquique 50 „ «25 ,, „ „ 

die Weizenfrachten von 

Austral. und Neuseeland 55 „ n 22 J „ , „ 

die Weizenfrachten von San 

Francisco 72} „ „30 „ „ . 



die Reisfrachten v. Runguri 



Ueherall Helen also die Frachten um mehr als die Hälfte 
des früheren Betrages, stellenweise sanken sie sogar bis 
auf Vj desselben hinab. Line Hauptsache dieser trüben 
Erscheinung liegt wohl darin, dass noch immer das Au- 
gehot von Transportmitteln zur See weitaus den Bedarf 
übertrifft. Indes ist doch jetzt überall ein Hinhalten in 
der Herstellung neuer Schiffe bemerkbar, freilich sehr 
zum Schaden der Schiffbauindustrie, die augenblicklich 
am Unterivcscrufer ganz darniederliegt, was für die 
arbeitende Klasse an diesem Strich von ganz besonderem 
Nachteil ist. Hölzerne Schiffe werden überhaupt fast gar 
nicht mehr gebaut, aber auch der jährliche Zuwachs an 
eisernen Schiffen und Dampfern nimmt erheblich ab. 
Während z. B. in England in den Jahren 1*81 bis 1864 
ein jährlicher Zuwachs von mehr als 5HO000 Tonnen zu 
verzeichnen war, betrug die Nettozunahme im Jahre 1885 
nur noch 84 0u0 Tons. Aber immer ist das Heer der 
vorhandenen Schiffe noch viel zu gross, bezifferte sich 
doch allein die englische Handelsflotte ohne Rücksicht auf die 
Küstenfahrer, im Dez. 1s.S.') zusammen auf 9 751 "00 Tons. 



Navigationsschule. 



Am 1. April er. beginnt an der hiesigen Navigationsschule 
ein neuer Kursus für die Slcuermanusklawse. womi «In- Aufnahme 
1'rufung am selben Tilge im hiesigen Navigationmehullueule 
stattfinden wird. 

Nach begonnenem l'nten-ichaakursuH können wahrend der 
ersten drei .Monate aufnahmefähige Sehüler noch nachträglich 
aufgenommen werden, »pitter auch noch solche Schüler, welche 
einen gleichen l'nterrielitskurHus schon einmal durchgemacht 
liatien oder nachweisen, dass sie mit den I i- .i ihiii .tarel.-cimit, 
meueti l'nterrichtsgcgenstaudeu völlig vertraut sind. 

Aufnahme in die SohitS'orkhwse und in die Vorschule findet 
jederzeit statt. 

Geestemünde, den 15. Marz l8Ht>. 

Das Kuratorium 
Brandt. 



Bremerhaven, InTgcraeister Swidt Strasse 72, 
Mechanisch -nautisches Institut, 

übernimmt die komplete Aui«rüi4tiiu|r von Schiffen 
mit sämmtlichen zur Navigation erforderlichen Instruineuten, 
Apparaten, Seckarten und Harbern, sowie das Kompaniiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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tnotrlöifig roirttnbre Apparat. 
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3ngenieur fcerrn örmt ferner, baft fit ber am 19. gioDtmbrr 
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rat bat itdt b ei («ärtfttr Prüfung a(< feinem 3rcnt 
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Hamburg, ben 8. 3anuar ltfe>6. 
(get.) 3». «uc&htiiter, (BM-) <5- Stifte nf en, 

Si'afterbau.3n'ptctor. Saumtiftcr btr Püfceef=8ildjcner 

ei(tnbabn.e>efcUf(f)aft. 
(ge?.) Änbtra* S^urmefltr, 
<9enerat<$ePoUmäditigter brr ftire 3n{tirance.ftffoctatiou. 

(£iöiU3nflcnicut Ernst Werner, 

».imbura, ärenton 4. 



Germanischer Lloyd. 

Deutaehe Gesellaehnft zur Claa»ll telrumj von Schiffen. 

Central -Bureau: Berlin W, Lütznw-Strasse 65. 

Schiffhaumeister Friedrich Schüler, üeneral-Directnr. 
Schiffhatimeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Oirector. 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausserdeutschen Hafenplätaen , wo_ sie aar Zeit noch 
nicht vertreten tat , Agenten oder Beaichtiger su ernennen , und nimmt das Central 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 



V«l»|f Tun H. W. Silomun an 
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Redigirt und herausgegeben 

roo 

W. von Proeden, Boss, nwunw« ». 

Ttltgnaa • Wrtue* : 
Freeden Bann, 

Hinn AKerwall 28 Himburg. 
Verleg Ton H. W. Sitomun in Bremen 
Di* . Hansa' rrtchrint joden tun Sonntag. 
Bestellungen auf die - Hansa- nehmen nlle 
Buchhandlungen, »owte «.II* PoeUmter and Zel- 
tangaeapeditionen entgegen, Jogi, die Bedaktioa 
in Bonn, Tliomaatraaa* » , die Verlagihandlnng 
in Bremen, Uberutliwi« 44 and die Druckerei 
In Hamburg, Allerwall H, Sendungen für die 
Bedakuon oder Kapeditiun werden »n den laut- 
genannten drei SteUcu angenommen- Abonno- 
ment jederaeit, habere Kammern «erden nach- 
geliefert. 




Abonnementspreis : 

vierteljährlich für Hamburg 2'/, .K, 
für au.« wärt« 3 Jt = 3 sh. Sterl. 
Einzelne Nummern 60 i& = 6 d. 

Wegen Inserate, welche mit 36 die 
Petitseile oder deren Baum berechnet werden, 
beliebe man tieb an die Verlagahandlung in Bre- 
men oder die Kspedition In Hamburg oder dt* 
Redaktion in Bonn m wenden. 

Früher*, komplete. gebundene Jsfcr- 
glage ». 1872. 1874. 1878, 1877, 1878, 187», 1880 
1881. 1887. 1883. 1884. I88S tind durch *M* Buch- 
handlungen, towie durch die Redaktion, die 
Druckerei und dieVerlagehaadlengiubeiiehen- 
Preis Jit: fUr latiten und «srletiten 
Jahrgang Jt 8. 



Zeitsotirift f-ür Soexvosen. 



So. 8. 



HAMBURG, -Sonntag, den 18. April 1886. 



Jahrgang, 



Inhalt: 

Die neuen Prüfungsvorocliriftcn für Steuerleute der Kauu'ahrtei- 

flotte in den Niederlanden. I. 
Schilfer auf kleiner Fahrt. 

Ami Briefen deutscher Kapitäne. Ii. (FortHetiung aus Sa. 6.) 

Zeit und Duhnen der Taifune. 
Eine neue Kouipawroee. 
Nautische literatur. 

Verwhiedeüea: Die preo.eieche Kanal-Vorlage Im Abgeordnetenhaus«. 

Hiezu eine Beilage, enthaltend: 
Die Xord-Osteeekanal -Vorlage im Reithstage. (FortseUung und 
.Sehl iiss aus No. 6.) 



Die neuen Prüfungsvorschriften für Steuerleute 
der Kauffah rteiftotte in den Niederlanden. 

Noch wahrend unserer Jugend7.cit wurdo in den ost- 
friesischen Privat- und öffentlichen Schulen der Navigations- 
nnterricht nach holländischen Büchern erteilt. Wir er- 
innern nns noch recht gut des Kopfbrechens, welches dem 
12 — 14jährigen .freiwilligen Nautiker" die „Grondbeginsclen 
der Stuurmans - Kunst dor Pybo Steenstra*" und dessen 
nngewobnte Figuren in der Klootsche Driechoeksrekening, 
nnd nicht allein uns, sondern auch anderen älteren Schü- 
lern bereiteten. Die auch holländisch abgefasste Stuur- 
manskumt des früheren Hauptmanns ßegemann in Emden 
schuf etwas Wandel, besonders in den Figuren, lehnte 
sich aber im wesentlichen an die holländischen Vorbilder 
an. Noch in den dreissiger Jahren fuhr die ostfriesisebe 
Jugend, die sich der grossen Fahrt widmete, von hollän- 
dischen Häfen aus teils nach Westindien (Surinam), teils 
nach Ostindien (Java etc.), wohin mitunter Schiffe von 
700 T. mit 45 Mann Besatzung gesandt wurden. Diese 
nach der Gewohnheit der Maatschappy und wegen schwer- 
fälliger Takelung so stark bemannten Schiffe wurdeu 
häufig von ostfriesischen Kapitänen geführt, die besonders 
in Emden und Norden (wo die Namen Bonn, Rnhaek, 
Krey, Rcmmers, Rösingh etc. noch in guter Erinnerung 
riehen), und wenn es sich so traf, dass der „Brief vom 
Comptoor* im Winter in Norden eintraf, wo die Matrosen 
und Köche und Steuerleute, deren die Maatschappyschiffe 
drei fuhren, mitsammt dem Kapitän wohnten, so setzte 
sich wohl eines Tages eine Schaar von 14 — 18 Mann 



zusammen auf Schlittschuhen in Bewegung, um die damals 
sonst nicht zu bewältigende Strecke von Ostfriesland nach 
Amsterdam oder Rotterdam in einigen Tagen zurückzu- 
legen, Jeder mit einem Bündel mit dein Notwendigsten 
beschwert, während die Kisten mit dem Scczeug dort 
beim .Baas" zurückgeblieben waren. Denn kam ein Ver- 
segelungsbrief von Hellevoetslais etc., darauf 7 Monate 
lang keine Nachricht — das war das beste Zeichen, dass 
Alles wohlauf war, „gecn narigt, goede narigf , dann 
ein Brief aus ßatavia mit „SchiffsRelegcnheit u und 2—3 
Monate später wieder ein Brief aus Rotterdam oder 
Amsterdam, worauf man nach 14 Tagen, wenn die eigene 
Mannschaft das Schiff gelöscht hatte , sich darauf ein- 
richtete, die .Fahronsleute** wieder bei sich zu empfangen, 
und wir Jungens in „Tamarinden** und sonstigen tropischen 
Süssigkeiten , und die Alten in einigen Tassen „ächten 
Java** schwelgen durften, der in jener „guten, alten Zeit" 
noch als „Vegsel" nach dem biblischen Sprach „Du sollst 
dem Ochsen, der da drischt, das Maul nicht verbinden", 
unter „das Volk" verteilt wurde. 

Seit jener Zeit hat sich vieles geändert. Die deut- 
schen Häfen Bremen und Hamburg gewannen an An- 
ziehungskraft, die holländische Vorbereitungsweise für den 
Stcucrmannsdicnst hatte keinen Zweck mehr, die Mittel- 
punkte der deutschen grossen Fahrt richteten eigene 
Navigationsschulen ein, und so cutstanden in den vierzi- 
ger, fünfziger Jahren bald eigene Verordnungen der Re- 
gierungen für die Prüfungen der Steuerleute, hinter deren 
Zielen die am Alten noch länger festhaltenden rmfriesi- 
schen und auch die holländischen Lehranstalten entschieden 
zurückstanden. Als dann nach der Bildung des nord- 
deutschen Bundes für die ganze deutsche KUstcnstrccke 
von Emden bis Memel eine gleiche Prüfungsordnung ein- 
geführt wurde, war es Holland, welches mit grossem In- 
teresse, selbst mit Neid, den deutschen Bestrebungen 
folgte und ebenfalls sich daran machte, seine veralteten 
Vorschriften durch neue zeitgemässcre zu ersetzen. Wäh- 
rend aber die deutsche Gesetzgebung seit einem Dezen- 
nium und mehr stagnirt, nicht tu ihrem Vorteil dürfen 
wir gleich hinzusetzen, ist die holländische in Fluss ge- 
blieben, und zwar dadurch, dass der Erlass der ersten 
reformatorischen Bestimmungen in die Zeit Hei, wo die 
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Dampfschiffahrt anfing, sich starker als bisher zwischen 
die Segelschiffahrt einzudrängen und nnn die einfache 
Nachahmung der deutschen lediglich noch mit den Be- 
dürfnissen der Segelschiffahrt rechnenden Prüfnngsvor- 
sebriften keineswegs die allseitige Billigung der im See- 
wesen „von Kindesbeinen an" erfahrenen Nation finden 
durfte. 

„Im September des Jahres 1883", erzahlt „De Zee* 
in ihrer Härznummer d. J., „reichte eine Anzahl bei der 
Seeschiffahrt interessirter Personen beim Ministerium eine 
Eingabe ein, worin besondere Prüfungen für die Steuer- 
leute der grossen Segelschiffahrt und der grossen Dampf- 
schiffahrt verlangt wurden, ferner, dass das Fabren auf 
Segelschiffen in Vorbereitung für Dampferfahrt, nicht 
langer von solchen Personen gefordert werden möge, 
welche lediglich eine Berechtigung für Dampferdienst er- 
strebten, endlich dass die ganzen Prufungsvorschriften 
einer allgemeinen Durchsicht unterworfen würden". (Vergl. 
„De Zee", September 1883.) 

In der genannten Märznummer d. J. wird nnn der 
weitere Verlauf der Angelegenheit also geschildert. 

„Ein Jahr später wurde vom Minister eine Kommission 
niedergesetzt, zu untersuchen, in wiefern eine Aenderung 
der bestehenden Vorschriften angezeigt sei. 

Diese Kommission berichtete unter dem 12. Jauuar 
1885, (vergl. „De Zee", März 1885), dass sie mit ge- 
ringen Abweichungen sich in allen Punkten mit den An- 
tragstellern vom Sept. 1883 einverstanden wisse. 

Die Regierung hat sich diesen Bericht darauf selber 
angeeignet und durch eine Königliche Botschaft vom 
18. Jan. d. J. kundgeben lassen, dass mit dem 8. Febr. 
d. J. die neuen Prüfungsvorschriften bei den Prüfungen 
der Steuerleute der Kauffahrteiflotte zu befolgen seien, 
welche hiermit im Staatsblad No. 10 veröffentlicht werden." 

Aus dem allgemeinen Inhalt dieser Vorschriften, ist 
hervorzuheben, dass von jenem Zeitpunkt an dreierlei 
Berechtigungscheine für dritte, zweite und erste Steuer- 
leute der Handelsflotte, a«d iwar getrenit fir Segelschiffs hrt 
wie fir Basapftcklffahrt ausgestellt werden. 

Ferner dass ein einmal abgegebenes Urteil Uber die 
fachmännische Untersuchung auf scharfes Sehvermögen 
und Farbenblindheit für alle späteren Prüfungen in Kraft 
bleibt 

Sodann sind in der Königlichen Botschaft Ueber- 
gangsbeslhnmungen enthalten für die Besitzer älterer 
Berechtigungsscheine, wie für diejenigen Steuerleute, 
welche neben dem neuen Diplom (für Segel- oder Dampf- 
schiffahrt) auch das andere (für Dampf- oder Scgelschiffahrt) 
erwerben wollen. 

Da indessen die holländische Prüfungsmctode im 
einzelnen auch sonst vielfach von der unsrigen abweicht, 
so halten wir es im Interesse der Sache für geboten, die 
Königliche Verordnung vom 18. Jan. 1886 in ihrem 
Wortlaut hier wiederzugeben. 

Die Verordnung zur Prüfung von Seesteucrleuten hat 
etwa folgenden Wortlaut: 

Art. 1, 2. Zur Abnahme der Prüfungen von Soeeteuerleuten 
von Kauffahrteischiffen wird eine staatliche Prüfungskommission 
eingesetzt, welche in verschiedenen Gemeinden jahrlich im 
Januar vom Handelsmtnister «□«ammenberufen wird. 

(Bis dabin nahmen Gemeinde - Kommissionen diese Prü- 
fungen ab. D. Red.) 

Art. 3. Die Kommission besteht aus sieben Mitgliedern, 
einschliesslich des Vorsitzers. Bei Verhinderung des Vorsitzers 
übernimmt das älteste Mitglied den Voreitz. Die Mitglieder 
«erden samtlich vom Minister auf ein Jahr zu diesem Amt 
berufen. Ebenso werden drei bis sechs Ersatzmänner ernannt, 
welche bei Verhinderung der ordentlichen Mitglieder vom 
Vorsitzer einberufen werden. Sollten durch einen ungewöhn- 
lichen Andrang von Prüflingen die Arbeiten der Kommission 
einen zu grossen Umfang annehmen, so wird auf Antrag des 
Vorsitzers die Kommission durch den Minister aus den Ersatc- 
nutnnorn verstärkt. 

Art. 4. Die Kommission halt wenigstens 8 Sitzungen im 
Jahre, welche möglichst am zweiten Dienstag eines jeden 
Monats beginnen. Zur Abhaltung einer Sitzung wie zur Bo- 
sch lussfassung ist die Anwesenheit von 4 Mitgliedern einschlies*- 



Art. S. Zeit und Ort der Srtsung werden 3 Wochen vorher 
durch den Vorsitser der Kommission im »Staats Courzuitc 
tn icannt gemacht Wer zu einer Prüfung eich stellen will, 
hat wenigstens 8 Tage vor dem Termin sich beim Vorsitzer 
su melden. Hat sich bis dahin Niemand angemeldet, so wird 
die Sitzung der Kouuuaaiou bis zum nächsten Monat vwschobea, 
welches der Vorsitzer sofort den Mitgliedern and dein MmitrU-r 
anzuzeigen hat. 

Art. 6. Der Vorsitzer und die Mitglieder der Kommission 
erhalten vom Staut Vncutionen im Betrage von taglich 8 Gulden 
nebst Reise- und Zeltrun gsgeldern der zweiten Klasse (je tu flu« 
der König! Verordnung vom 6. Jan. 1884. 

Art. 7. Die Leitung des theoretischen Theils der sowohl 
schriftlichen als mündlichen Prüfung liegt dem Vorsitzer ob. 
Die mündliche Prüfung ist eine öffentliche. 

Art. 8. Auf Grund der Prüfung stellt die Kommission 
Zeugnisse aus für den Bang eines dritten, zweiten und ersten 
Steuermanns für die Grosse Fahrt, und eines Steuermanns fnr 
die Kleine Fahrt. 

Für jede dieser Stellungen werden gesonderte Zeugnis**- 
fnr die Segclschiffahrt und für die Dampfschiffahrt ausgefertigt. 

Zur Kleinen Fahrt gehören die Fahrten in der Nordsee, 
Ostsee, an den Küsten von Grosebritannien und Irland, im eng- 
lischen Kanal und im Gotf von Biscaya bis 10* westlicher 
Lange von üreenwich. 

Alle Fahrten über diese Grenzen hinaus werden cur Grosnen 
Fahrt gerechnet. 

Art 9. Um zur Prüfung zugelassen zu werden, hat der 
Prüfling gewisse Schriftstücke vorzulegen, nämlich: 

1 . den Nachweis, dass er das 18. Lebensjahr erreicht hat; 

2. ein Zeugnis eines vran Handelsminister angestellten 
Sachverständigen, dass er genügend scharfes Sehvermögen 
besitzt und nicht an Farbenblindheit leidet. Die Art wie dieser 
Sachverständige diese Vorprüfung vorzunehmen bat und die 
zu dem Zweck zu erfüllenden Anforderungen werden vom Mi- 
nister festgesetzt. Eine einmal abgegebene Erklärung bleibt 
in Kraft auch für spätere Prüfungen. 

3 . Den Nachweis : 

für den dritten Steuermann auf der Grossen Fahrt: 
auf Seatern wie auf Dampfern, dass er wenigstens 1 Jahr ausser- 
halb der niederländischen Gewässer gefahren hat; 

für den zweiten Steuermann auf der Grossen Fahrt: 
auf Seglern, dass er wenigstens 2 Jahre als dritter Steuermann 
oder in höherer Stellung ausserhalb der niederländischen Ge- 
wässer gefahren hat, oder dum er das 20. Lebensjahr erreicht 
und mindestens S Jahre ausserhalb der niederländischen Ge- 
wässer gefahren hat; 

auf Dampfern, dass er wenigstens 2 Jahre als dritter 
Steuermann oder in höherer Stellung auf Seedampfschiffen 
gefahren hat. Der Dienst als vierter Steuermann auf einem 
Dampfer wird als Dionst eines dritten Steuermanns gerechnet, 
wenn der Prüfling im Besitz eines Zeugnisses für den Dienst 
eines dritten Steuermanns auf der Grossen Dampferfahrt war; 

für den crtlen Steuermann auf der Grossen Fahrt: 
auf Setßern, dass er wenigstens 2 Jahre als zweiter Steuermann 
oder in höherer Stellung ausserhalb der niederländischen Ge- 
wässer gefahren hat; 

auf Dampfern, dass er wenigstens 2 Jahre als zweiter Steuer- 
mann oder in höherer Stellung auf Seedampfern gefahren hat. 
Der Dienst als dritter Steuermann auf einom in der Begel vier 
Steuerleute fahrenden Dampfer wird als Dienst eines zweiten 
Steuermann« angerechnet, wenn der Prüfling im Besitz eines 
Zeugnisses für den Dienst eines zweiten Steuermanns auf der 
Grossen Dampferfahrt war; . 

für den Steuermann auf der Kleinen Fahrt: 
auf Seglern wie auf Dampfern, dass er wenigstens 3 Jahre zmwer- 
halb der niederländischen Gewässer gefahren hat. 

Die Forderung, dass der Prüfling eine bestimmte Zeit ausser- 
halb der niederländischen Gewässer gefahren haben soll, ist 
dahin au verstehen, dass wenn ein Zengniss für die Segelschif- 
fahrt angestrebt wird, mindestens die Hälfte der verlangten 
Zeit auf einem Segelschiff, und wenn ein Zeugnis für die Dampf- 
schiffahrt angestrebt wird, mindestens die Hälfte der verlangten 
Zeit auf einem Dampfschiff zugebracht sein muss. 

Zur Erlangung eines Nachwelses für den dritten Steuer- 
mann auf der Grossen Fahrt auf Dampfern ist er gleichgültig, 
ob der Prüfling die verlangte Zeit von 1 Jahr auf einom Segel- 
schiff oder auf einem Dampfschiff gefahren hat. 

Die Nachweise müssen von Beamten, vor welchen die An- 
oder Abmusterung des Prüflings stattgefunden hat, oder von 
solchen Personen ausgefertigt sein, deren Erklärung von der 
Kommission für genügend befunden wird. 

Art. 10. Die Kenntnisse, welche für die in Art. 8 genannten 
Zeugnisse erfordert werden, sind in den dieser Verordnung an 
gehängten Programmen A. und C. aufgeführt. 

Ist die Prüfung nach dem Urteil der Kommisaion genügend 
befunden, so wird darüber dem Prüfling ein Zeugnis auagefertigt. 

Die Prüflinge für die Grosse Fahrt, welche es ausdrücklich 
wünschen, .werden geprüft nach dem Programm B., welches 
besonderen Wert legt auf die wissLniseljurtliche Begründung. 
Ist diese Prüfung in genügender Weise bestanden, so wird von 
der Kommission sin iptzuüe» Zeugnis ausgefertigt. 
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Die Formalare dieser Zeugnisse werden vom Minister 

Allen Prüflingen wird «gleich Gelegenheit geboten, ihre 
Kenntnin«e in der franxo«ij<ch*>n, hochdeutschen und englischen 
Sprache darzulegen 

Beaitner eine« ZeugniMee fOr Segelschiffe können daietelh« 
auch t rötlich vervollständigen durch Ablegung einer Prüfung 
für LHuuiifsehiffahrt und umgekehrt, wenn sie die Bestimmungen 
des Art. 9, 3 erfüllen. Diese »nachträglichen Prüfungen« um- 
fassen die Fächer, welche, ausschliesslich für die gewünschte 
Stellung, im Programm Ar die Dampfschiffahrt resp. Segel- 
Schiffahrt Aufgeführt sind. 

Der genügende Anafall der in den beiden loteten Ab*HUen 
wird von der Kommission in dem 




Art. II. Die 
Stimmenmehrheit 
der VoreHew. 

Wer infolge ungenügender Kenntnisse im praktischen Teil 
der Prflfunx zurückgewiesen wurde, darf eich nicht eher wieder 
rar neuen Prüfung stelle«, als bis er eine mindestens sechs- 
monatliche äeereise in Grosser Fahrt, oder eine mindestens 
viennonatliehe Seereise ia Kleiner Fahrt gemacht hat. 

Art. 11. Die Gebühren betragen: fünf Gulden für eine 
Prüfung tarn dritten Steuermann in Grosser Fahrt, 7'/, Gulden 
für eine solche tum «weiten und 10 Gulden für eine solche 
tum ersten Steuermann in Grosser Fahrt; ferner Ii Gulden für 
eine Prüfung «um Steuarauum in Kleiner Fahrt, endlich 3 



eine c nachträgliche Prüfung» (Art. 10 Abs. 6) für 
■r Dampfschifffahrt, ohne Rücksicht auf don Erfolg. 
Gebuhren sind vor dem Beginn der Prüfung einxu- 
Sie werden vom Vorsitier der Kommission der Staats- 
xugeführt, welche dagegen die Kosten der Prüfungen 
übernimmt. 

Art 13. Die Kommission hat vor dem 31. Desetnber dem 
Minister einen ausführlichen Bericht über die im Kalenderjahr 
vorgenommenen Prüfungen einzusenden. 

Art 14. Falls der mit der Untersuchung der Prüflinge 
auf gutes Sehvermögen und das Unterecheidungsvermögen 
von Farben betraute Arrt nicht eine mit staatlichem Gelialt 
verbundene staatliche Anstellung besitzt, so gebührt ihm für 
jede solche Unter».! ebung eines Prüflings 1 Gulden. 

TJoborgangsbestimmungen. 
Besitzer eines auf Grund der Verordnung vom 6. Mai 1877 
erworbenen Zeugnisses zum ersten Steuermann, welche noch 
nicht ihre Kenntnisse über Dampfmaschinen und da« Manov- 
riren mit Dampfschiffen dargelegt haben, können zu einer 
«Nachtrags Prüfung» für Dampfschiffahrt zugelassen werden. 

eines vor dem Jahre 1878 vor einer Gemeinde- 
rion erworbenen Zeugnisses zum ersten Steuermann 
dieselbe »Nachträge-Prüfung binnen den ersten 2 Jahren 
ablegen, nachdem diese Verordnung in Kraft getreten ist 

Diese «Nachtrags- Prüfung». umfaset die im Programm A für 
den dritten Steuermann unter Na Sa und 18, für den «weiten 
Steuermann unter No. 12 b, 14 a und 19, und für den 
Steuermann unter 11, 12 und 14 angeführten Fächer. 

Bei genügendem Ausfall der Prüfung bat die Kc 
solches im Zeugnis nachituiragen. 

Bei der Zulassung der Prüfung für das Zeugnis« com «weiten 
oder ersten Steuermann für die Grosse Dampferfahrt wird das 
Zeugnis «um dritten oder zweiten Steuermann für die Grosse 
Fahrt, welches vor einer Gemeinde-Kommission vor 1878 oder 
auf Grund der Verordnung vom 6. Mai 1877 erworben wurde, 
dem Zeugnis «nm dritten und «weiten Steuermann für die 
Grosse Dampferfahrt in allen den Fallen gleichgeachtot , In 
welchen der BesiU eines der letege nannten Zeugnis«« gemäss 
Art. 9. 3. gefordert wurde. 

Wahrend des ersten Jahres, nachdem diese Vorordnung in 
Kraft getreten ist» darf bei der Zulassung zu den verschiedenen 
Prüfungen eine gewisse Nachsicht bei der Vorlegung der in 
diesor Vorodnung für den betreffenden Dienet geforderten AacA 
tecise geübt werden. 

Ueber die nun folgenden Prüfung» Programme das weitere 
Nummer. (Forte, folgt) 



Schiffer auf kleiner Fahrt. 

Wie verlautet, wird in nächster Zeit eine Aende- 
rung der Bekanntmachung vom 25. Septb. 1869, 



Betreffend die Vorschriften über den Nachweis der 
Befähigung als Seeschiffer und Seesteuermann auf 
deutschen Kauffahrteischiffen, beabsichtigt. Es mögen 
deshalb einige Bemerkungen über diesen Gegenstand 
gerade jetzt am Platze sein. Den eigentlichen Anlass 
zu den nachstehenden, speciell die Schiffer auf kleiner 
Fahrt angehenden Erörterungen geben mir indess 
die Mitteilungen mehrerer Kapitäne von unserer 
Handelsmarine. Alle Schiffsführer stimmen darin 
überein, dass die Befugnisse, welche das Gesetz den 



Schiffern auf kleiner Fahrt einräumt, zum Nachteil 
unserer Schiffahrt, zu eng begrenzt sind.*) Sobald ein 
Fahrzeug (die Grösse von 100 Tonnen Tragfähigkeit 
Überschreitet oder seine Reisen über die ihm gesteck- 
ten engen Grenzen auszudehnen wünscht, hat das 
Patent des Schiffers für kleine Fahrt keine Gültig- 
keit mehr. Als Steuermann zu fahren hat der Schiffer 
auf kleiner Fahrt Uberhaupt keine Gelegenheit, da 
Schiffe unter 100 Tonnen Tragfähigkeit nicht ver- 
pflichtet sind , einen Steuermann an Bord zu nehmen , 
Schiffe in grosser Fahrt von mehr als 100 Tonnen 
Tragfähigkeit aber einen Steuermann auf grosser 
Fahrt anmustern müssen. Diese Einschränkung, 
welche das Gesetz dem Schiffer auf kleiner Fahrt 
auferlegt], wird nicht allein von dem Schiffer in kleiner 
Fahrt selbst schwer empfunden, auch unsere See- 
schiffer in grosser Fahrt wünschen dringend eine 
Aendorung der bestehenden Bestimmungen herbei. 
Ein Schiffskapitän, Führer eines kleinen Schuners 
von kaum 90 R.-T., der gelegentlich seine Fahrten 
bis ins Mittelmeer und bis nach Island hinauf aus- 
dehnt , in der Regel aber die Ost- und Nordsee nicht 
verliisst, klagte mir kürzlich seine Not: >Ich bin 
Schiffer auf grosser Fahrt,» sagte er, »das Gesetz 
zwingt mich , t>ei Antritt der Reise einen Steuermann 
auf grosser Fahrt anzumustern. Hätte ich dies nicht 
nöthig, so würde ich Ausgaben sparen können und 
dennoch nach mehr als einer Seite nin besser beraten 
sein als ich jetzt bin. Bei dem geringen Verdienst, 
welchen ein kleines Fahrzeug wio das meinige zumal 
in jetzigen Zeiten, abwirft, bleibt mir nur übng, junge, 
unerfahrene oder alte, abgedankte Steuerleute, die 
keine allzu hohen Lohnforderungen stellen, an Bord 
zu nehmen. Mit den einen wie mit den andern fahre 
ich gleich schlecht. Gerade das , worauf es auf kleinen 
Fahrzeugen am meisten ankommt, einen tüchtigen 
Seemann zur Hand zu haben, dem ich nicht bloss 
die Wache anvertrauen kann, sondern der auch prak- 
tisch erfaliren ist und alle wichtigen Schiffsarbeiten 
gründlich versteht, gerade ein solcher Mann fohlt mir. 
Dürfte ich einen Schiffer auf kloiner Fahrt als Steuer- 
mann anmustern, so wäre mir geholfen. Jetzt komme 
ich nicht mehr aus der Verlegenheit heraus." Ein 
anderer Schiffskapitän, der in der transatlantischen 
Fahrt beschäftigt ist, schreibt mir: «Warum ist es 
uns nicht gestattet, dass wir Schiffer auf kleiner Fahrt 
als zweite Steuerleute anmustern dürfen? Durch ein 
solches Zugeständniss würde uns eine grosse Wohlthat 
erwiesen werden. Auf kleineren Schiffen kann man 
sich bei jetzigen Zeiten nicht den Luxus gestatten, 
ausser einem Steuermann und Bootsmann auch noch ei- 
nen zweiten Steuermann zu fahren. Ein tüchtiger Boots- 
mann ist mir unentbehrlich, weil er als erprobter See- 
mann viel zuverlässiger und brauchbarer im Dienste ist, 
ab die jetzigen unbefahrenen, neugebackenen Steuer- 
leute. Die meisten der letzteren haben gar keine Erfah- 
rung in der eigentlichen Schiffsarbeit und im Manövriren 
des Schiffes; ebenso wenig ahnen sie etwas von der 
Takelung des Schiffes oder von der Stauung der 
Ladung. Mit einem guten Bootsmann bin ich in 
eder Beziehung besser beraten. Vereinigte ein solcher 
Hann mit seiner seemännischen Erfahrung aber noch 
die von einem Schiffer auf kleiner Fahrt geforderten 
Kenntnisse, so würde er für das Schiff von grossem 
Nutzen sein und sich in vielen Fällen brauchbarer 
erweisen, als mancher erste Steuermann. So wie die 
Sachen jetzt liegen, muss ich, da ich einen Bootsmann 
nicht entbehren kann, auf einen zweiten, in der 
Navigation ausgebildeten Offizier verzichten; man 
könnte aber, meiner Ansicht nach, unbedenklich auf 
Kosten der Theorie ein kleines Zugeständnis an die 
Praxis machen und die Schiffer auf kleiner Fahrt 

*) Anw. d. Red. Vergl. die räumen- Aufassung dieses 
Begriffs in der neuen holländischen Prüfungsverordnung. 
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zum Posten eines zweiten Steuermanns in grosser 
Fuhrt zulassen.» Soweit unser Berichterstatter. That- 
sächhch werden an die wissenschaftlichen Leistungen 
eines zweiten Steuermannes von den Kapitänen 
unserer Segelschiffe durchweg so geringe Anforde- 
rungen gestellt , dass die Kenntnisse eines Schilfers 
auf kleiner Fahrt vollauf zu genügen scheinen, um 
diesen Anforderungen gerecht zu werden. Auch hin- 
sichtlich der Sicherheit des Schiffes dürfte der Vor- 
schlag unseres Gewährsmannes kaum zu ernsten 
Bedenken Anlass gehen. Seihst wenn Schiffer und 
Steuermann auf See beide sterben sollten, so wird 
ein Schiffer auf kleiner Fahrt im Allgemeinen wohl 
imstande sein, das Schiff sicher über See zu bringen. 
Sollten jedoch nach dieser Seite hin gegründete Be- 
denken bestehen, so würden die Früfungsvorschriften 
für Schiffer auf kleiner Fahrt event. ein wenig er- 



weitert werden können. Man könnte beispielsweise 
die Berechnung der Länge nach Chronometer aus 
Sonnenhöhen (auf Minuten genau mit uuverbesserten 
Logarithmen zu berechnen) in das Prüfungsreglement 
mit aufnehmsn. Dieser kleinen Mehrforderung würden 
sieh unsere Seeleute gern unterziehen, wenn man 
ihnen dafür das Zugeständnis machte, als zweiter 
Steuermann, sowie als Einzel9teuermann auf kleinereu 
Fahrzeugen in europäischen Gewässern fahren zu 
dürfen. Den Schiffern andererseits würde durch eine 
derartige Mussregel eiu schätzbares Material an tüch- 
tigen, praktisch geschulten Schiffsoffizieren zugefülirt 
werden. 

Da die liier gegebenen Anregungen nicht nur 
einer blossen Idee entsprungen, sondern aus den 
thatsächlichen Bedürfnissen der Praxis hervorgegangen 
sind, so empfehlen wir sie zur weiteren Diskussion. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne, n. (Fortseu UDK aus s... 6). 
lelt and Bahne* der Taifune. 



Die Taifunzeit für die chinesischen und japanischen 
Meere ist vom Ende Mai bis Ende November. Soviel 
sich bis jetzt erkennen lasst, scheinen die Taifune sich 
zu bilden entweder ostwärts der Philippinen, oder im süd- 
chinesischen Meere, oder im Norden bei den Liukiu-Inseln. 

Das Gebiet, auf dem die Taifune wehen, erstreckt 
sich von 10 0 N bis 38 ° N in der chinesischen See, 
sowie bis 50 ° N in den japanischen Meeren : auf dieser 
Strecke kommen sie aber nicht während der ganzen Zeit 
vor, sondern es lassen sich vier verschiedene Zeiten und 
Gebiete unterscheiden. 

1 . Im südchinesischen Meere bis zu 22 0 N sowie 
ostwärts der Philippinen wehen die Taifune während 
der ganzen Zeit, 

2. im Formosa-Kanal im Augast und September, selten 
schon im Juli, 

3. ostwärts von Formosa, sowie im ostchinesischen 
Meer im Juli, August, September, 

4 . in den japanischen Meeren im Juli, August, September 
und Oktober. 

Die Taifune ziehen den Wasserweg vor und werden 
durch die Erstreckung der Küste und der Gebirge abge- 
lenkt, in ihrer Form verändert und beim Betreten des Landes 
entweder die Fahrt verlangsamt, wie über den Philippi- 
nen, Hainau und Tonkin, oder beschleunigt wie in Japan. — 
Trifft die Bahn eines Taifuns die Südspitze von Formosa, 
SO dass der Winkel zwischen der Längsrichtung der 
Gebirge auf Formosa, welche bis zu 12 000 ' hoch sind, 

Mai I Tatfun 

jjf,"^ • Angaat » Taifun. 
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und des Bahnkurscs nahezu 120 ° ist. so wird dieselbe 
entweder abgelenkt oder der Taifun wird gespalten, es 
bilden sich dann Doppcltaifune; über diese Art Taifune 
weiter unten. Formosa ist auch die Ursache, dass Amoy 
so selten vom Taifun heimgesucht wird, und dass die 
Zeit für den Kanal nur zwei Monate dauert. *) 

Die beiliegenden Karten sind nach 56 Taifunen ent- 
worfen, welche innerhalb 5 Jahren wehten; von diesen 
Jahren sind aber nur die Bahnen, welche in den drei 
Jahren 1880, 81 und 82 vorkamen, vollständig in der 
folgenden Tabelle aufgeführt. 



Jahr 


Mai 


Juni 


Juli 


Aug. 


Septb. 


Oktbr. 


Novb. 


Jihrl. 
Summe 


M?S 










3 








1879 






l 




1 








1880 






2 


3 


4 


3 


1 


13 


1881 


1 


1 


1 


4 


4 


3 


1 


16 


1882 






3 


3 


2 


1 


1 


10 


18S3 








o 

■ 


3 


4 






1881 








3 


1 









Die Monatssummen der drei Jahre betrugen : 

| J | 1 | 7 | 10 | 10 | T | 3 | 

August, September waren also die taifunreichsten 
Monate mit je 3 — 4 Taifunen, dann folgt Juli, Oktober 
mit je 2 — 3, im Mai und Juni wehten innerhalb 5 Jahren 
nur zwei, im November in derselben Zeit drei. 



September . . . . . 16 Taifune 
Darunter t Doppel-Taifune 



October 11 Taifune 

Darunter I Doppel-Taifun 
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Die angegebene Ansah! der Taifune 
Bei den 56 Taifunen liefen die Bahnen von 20 
WNWlich Uber die Philippinen oder durch den Basb.ee- 
Kanal, bei 34 Taifunen lief die Bahn vorwiegend den 
Wasserweg einhaltend bis nach etwa 30 0 N mehr oder 
minder nördlich, um dann entweder diesen Kurs beizube- 
halten, oder in deu meisten Fällen NOlich abzubiegen 
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gilt Air die 6 Jahre 1880 bis 1884. 



MJ' Ott 



durchs West- oder Ostjapanische Meer. Drei Taifune 



*) Aura, der Red. Es dürfte nicht überflüssig sein, daran 
zu erinnern, dass Formosa, mit seinen 704 Quadratmeilen, bei- 
nahe halb so gross ist als das ungern Anschauungen gelaufigere 
Irland. Mit seinem 3500 m hohen Gebirge spielt es eine grosse 
Holle in der Verteilung der Taifune. 
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schlugen einen anderen Kurs ein, zwei kamen -ans dem 
Stillen Meere zwischen 22 und 23 N. Her erste vom 
1.— 6. August kam von etwa 23 3 N und 138 0 0, Kurs 
NWlich, passirte Wwärts Quelpart, bog hier nach X aus, 
lief an der koreanischen Küste entlang and trat auf etwa 
40 0 X und 125 ° 0 auf Land. Der zweite vom 24. — 30. 
Oktober 1880 entwickelte sich auf etwa 10 ° und 118 ° 0 
über den Palawan-Inseln , schlug dann einen NNW bis 
NNO liehen Kurs bis etwa 22 0 X ein und bog dann ost- 
wärts durch den Bashee - Kanal aus. Der dritte vom 
10. — 14. August 1881 kam von etwa 27 ° N und 134 0 0 
Kurs NXW, passirte auf 23 Sin. Abstand den Leuchtturm 
Sutiano Misahi . auf der Sudspitze von Kiusbu, bog hier 
ab nach WSW, traf auf 29 0 die chinesische Küste und 
richtete in der Provinz Kiangsu ausserordentliche Ver- 
wüstungen an. 

In den japanischen Meeren ist der Kurs unter 32 0 N 
gewöhnlich Nlich ; sie biegen dann aber NOlich ab. Selten 
kreuzt ein Taifun Japan in der Dwarsrichtung, sondern die 
Bahnen laufen in der Regel mit der Längsrichtung der 
Gebirge , welche NO — SW streichen und bis zu 4000 
Fuss hoch sind, entlang. 

Betrachtet man die Bahnen der einzelnen Monate so 
ergiebt sich, dass im Mai und Juni die Taifune unterhalb 
22 ° N bleiben und ihr Kurs WNWlich ist. *) Im Juli 
bleiben die meisten Taifune ebenfalls unter 22 0 N mit Kurs 
WNWlich, gegen Ende dieses Monats treten aber schon 
ostwärts der Philippinen und Formosas Taifune mit 
XXWIichem Kurse auf, die auf etwa 2rt ° X die chine- 
sische Küste treffen und dann entweder Nlich laufen oder 
NOlich nach Japan abbiegen : selten wird der südliche 
Teil des Formosa Kanals von ihnen heimgesucht. 

Im August wehen eben soviel Taifune im japanischen 
als im chinesischen Meere. Im sudchinesischen Meere sowie 
ostwärts der Philippinen ist ihr Kurs vorwiegend WNWlich 
jedoch lauft derselbe auch XNWIich oder N und trifft im 
ersteren Falle entweder auf etwa 23 ° X. die chinesische 
Koste, bleibt auf Land bis etwa 30 0 X oder noch nörd- 
licher und biegt dann ab nach XO oder er trifft die Süd- 
spitze von Formosa und es entstehen dann häußg Doppel- 
taifune, von denen der Eine den Kanal mit XW bis X 
Kurs durchläuft,**) während der Andere sich an der Ost- 
küste Formosas entlang zieht, nordlich von 24 ° die chine- 
sische Küste trifft und auf etwa 30 c X nach NO abbiegt. 

Taifune mit X Kurs halten sich gewöhnlich weiter 
ostwärts auf etwa 124 0 X und biegen dann zwischen 
24 und 30 0 X nach XO aus; dasselbe ist der Fall mit 
Taifunen welche bei den Liukiu entstehen. September igt 
der taifanreiebste Monat des ganzen Jahres und treten 
sie vorwiegend ostwärts der Philippinen und Formosas 
mit XXW Kurs auf und biegen zwischen 24 und 30 ° X 
nach XO aus, halten sich aber in der Regel weiter von 
der chinesischen Koste ab. da der Mittelpunkt gewöhnlich 
oberhalb 24 9 N ostwärts von 123 ° O bleibt. Im süd- 
chinesischen Meere ist ihr Kurs Wlich und im Kanal 
zwischen NW und N. Im Oktober ist der Formosa- 
Kanal und das ganze ostebinosisebe Meer wieder frei 
von Taifunen, aber sie herrschen noch im sudchinesischen 
Meere unterhalb 22 0 N, Kurs WXW bis WSW, und- in 
den japanischen Meeren, Kurs NOlich. Im November 
ist Japan ebenfalls frei und kommen nur noch Taifune 
im sndchinesischen Meere unterhalb 16 0 N vor, Kurs 
WXW bis SW. 

Astronom Dobcrck teilt die Taifune nach ihren Kursen 
in drei Klassen und rechnet zur ersten Klasse Taifune 
mit WXW o der W Kurs, diese letzteren nach SW um- 

*) Am 10. Mai traf ein Taifun mit WNW Kurs die chine- 
sische Knstc zwischen Swatow und Hongkong, in Folge der 
hohen SW Dünung, welche in Taiwanfu lief, gingen 6 Schiffe 
daselbst Strand auf. 

Drei Taifune «2. ^31. August 1881, 20. —25. Sep- 
tember 1884 und vom 23.-27. August 1886 traten an der Süd- 
spitze Fonnosas auf Land, liefen mit einen NNW Kurse in 
dichter Nähe ostwärts von Takao und Taiwanfu entlang und 
traten auf etwa 23 0 30 ' N, in der Höhe der Pescadoren, erst 
in den Kanal. 



biegend. Sie sind am häufigsten zu Anfang und Ende 
der Taifunzeit und dauern 5 — 0 Tage. *) Zur zweiten 
Klasse gohören Taifune mit N Wlichen Kursen, welche auf etwa 
26 ° X oder vielmehr zwischen 22 und 32 0 N nach NO 

I umbiegen und entweder auf etwa 23 0 N die chinesische 
Küste treffen oder durch den Kanal gehen. Sic sind am 
häufigsten in der Mitte der Taifunzeit und dauern im 
Mittel 7 Tage. Zur dritten Klasse rechnet er Taifune, welche 
Olich von Formosa einen N Kurs haben und auf etwa 
28 0 N nach NO abbiegen. Ihre Dauer ist unbestimmt. 

Zieht man das oben Gesagte zusammen, so ergiebt 
sich a) der Kurs eines Taifuns wird höchstwahrscheinlich 
sein: im sfldchinesischen Meer bis zu 22 0 N zwischen 
WNW und WSW. Bei allen Schiffen welche von China 
nach dem Süden oder umgekekrt bestimmt sind, schneidet 
der Bordkurs den Taifunkurs nahezu im rechten Winkel ; 
ein Schiff in der südlichen Hälfte eines Taifuns sollte da- 
her versuchen Ost wegzuhalten und damit um den Taifun 
herum zu segeln, falls dasselbe nach dem Norden bestimmt 
ist. Liegt man auf der Bahn, so lenze man. Es weht 
gewöhnlich am schwersten in der nördlichen Hälfte, b) Im 

I Formosa Kanal sowie im ostchinesischen Meer bis zu 30 ° X 
liegt der Kurs zwischen XW und X ; nicht häufig behält 

, ein Taifun oberhalb 30 ° X seinen XKurs bei; es fand 

! dies in 6 Jahren sechs Mal statt, davon vier Mal im 
August, c) Oberhalb 30 0 X und in den japanischen Meeren 
läuft er zwischen XXO und ONO Die Schiffe welche von 
Süd China nach dem Norden oder umgekehrt bestimmt 
sind, haben das ganze Taifungebiet zu durchsegeln: man 
sollte daher, wenn möglieb, Seeraum geben zum Beidrehen; 
dagegen sollten die Schiffe im September mehr unter der 
chinesischen Küste sich halten, weil die Taifune in diesem 
Monat durch den NO-Monsun schon östlich gedrängt werden. 

Sieht man eine Zeichnung eines Wirbelsturmes mit 
den dazu gehörigen Winden an , so ist es für Jemand, 
der in der warmen Stube hinterm Ofen sitzt und den 
Wind draussen heulen hört sehr leicht zu sagen, ein 
Kapitän soll so und so handeln. Ganz so leicht wie auf 
dem Papiere liegt die Sache aber in Wirklichkeit doch 
nicht, denn die Bahn eines Taifuns und die Drehung des 
Windes läuft nicht so glatt ab wie die Zeichnung es dar- 
stellt und es fragt sich daher, wann kann ein Schiff lenzen, 
und wann kann es beidrehen ? Um diese beiden Fragen 
zu entscheiden kommt für einen Schiffsführer, stillschweigend 
vorausgesetzt dass man Seeraum hat, in Betracht: 1. die 
Gegend wo er sich befindet, also der wahrscheinliche 
Kurs und Fahrt des Taifuns, das 2. Verhalten und der Stand 
des Barometers, 3. der herrschende Wind, 4. der allgemeine 
Zustand des Wetters und 5. last not least eine freie Auf- 
fassung eines Taifnns d. h. man werfe die alte acht Strich 
Regel über Bord und bedenke dass ein Taifun dem andern 
nicht gleich ist, da keine zwei Taifune unter genau den- 
selben Verhältnissen verlaufen. Xur die eine Regel bleibt 
bestehen: wenn in der vordem Hälfte eines Taifuns der 
Wind sich nicht oder wenig ändert bei fallendem Baro- 
meter, so befindet sich das Schiff auf der Bahn des Taifuns, 
man lonze deshalb, aber nicht platt vor dem Winde, sondern 
balto den Wind von 2 — 4 Strichen am Steuerbord achter 
ein. Befindet sich das Schiff im rechten Vorderwinkcl, 
so fragt es sich, ob der Mittelpunkt noch ziemlich weit 
entfernt ist oder nicht, und ob es möglich ist, bei dem 
wahrscheinlichen Kurs und Fahrt des Taifuns noch in's 
linke Vordcrvicrtel zu kommen. Fällt das Barometer rasch, 
so ist der Mittelpunkt nicht weit entfernt, man drehe daber 
über Steuerbord - Halsen bei; fällt es langsam und sieht 

•) Doberck sagt: Falls ein Taifun der zweiten Klasse auf 
! Land tritt, verliert er sofort seine Eigenschaft als Taifun; dies 
ist doch wohl nicht immer der Fall wie der Taifun vom 21. — 24. 
August 1884 zeigt Derselbe betrat auf 24 • N die chinesische 
Küste, verwüstete Amoy, passirte Wlich von Shanghai und bog 
erst auf etwa 38° N und 121* O nach NO aus. Der Wind in 
Newchwan« drehte sich von 10 U. Vm. am 23. Aug. von SO z. 0 
2 durch N 9 bis um 4 ü. Nrn. des 21. August bis WNW 2. Der 
8turm hatte also in Newcbwang seine Taifuneigenschan nicht 
verloren, trotzdem er etwa 880 Sm auf Land und seine Fahrt 
etwa 23 Sm d. St. gewesen war 
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das Watter nicht drohend ans, so versuche man in's linke 
Vorderviertel zn kommen. Ist man im linken Vorder- 
Tiertel, so lenze man nnd halte den Wind von 2 — 4 Strichen 
an Stenerbord achter ein, vorausgesetzt das« der Bordknrs 
dem Taifnnknrs entgegen geratzt ist; laufen beide Kurse 
in derselben Sichtung, so drehe man Uber Backbord- 
Hälsen bei oder lenze, je nachdem man glaubt, ob das Schiff 
es stehen kann oder nicht. 

Befindet man sich in der hintern Hälfte eines Taifuns, 
so kann ein Schiff mit Hälfe des Barometers immer Kurs 
steuern oder lenzen : steht das Barometer oder steigt es, 
so lenze man ruhig zu, fallt es, so drehe man bei nnd 
warte, und zwar mit dem Hals womit der Wind räumt. 

Da swei Taifune nicht denselben Kurs haben so kann 
auch keine Regel gegeben werden, mit welchem Winde 
man im Kurse des Taifuns liegt, nnd ist das Barometer 
mit der Beständigkeit des Windes der einzige Wegweiser. 
Wahrend des Taifuns vom 31. Juli 1879 war der Wind I 
an Bord der Bark Talce NNO, Taifunkurs NNW; während 1 
der Taifune vom 27. September 1880 und 24. August 
1665 bei mir an Bord NNW resp. N und N z. 0. Taifun- 
kurse WNW resp. NNW. Ebenso verhält es sich mit den 
Winden in der vordem Hälfte; da die Windbabnen hier 
dicht zusammenlaufen, so findet ein häufiges Zurückgehen 




des Windes um mehrere Striche statt. Im Allgemeinen 
kann man daher nur sagen doss man Winde innerhalb 
10 Strichen auf jeder Seite der Bahn erwarten kann. Ist 
der Taifnnknrs WNW, so werden die Winde wahrscheinlich 
von W durch N bis SO, bei NNW Kurs von NW durch 0 
bis S, bei NO Kurs von NNO durch 0 und S bis WSW 
sein, jedoch findet auch noch eine grössere Ablenkung 
statt, wie der Taifun vom 24. August 1883 zeigt; der 
Wind war bei mir an Bord nm 4 Uhr Nrn. am 23. August 
W i. N und der Richtungswinkel 16 Vi str. Dasselbe fand 
im Kanal während des Augusttaifuns von 1884 statt. Hier- 
nach wird es also immer bei der persönlichen Entschlies- 
snng eines Schiffsführers liegen, ob er lenzen kann oder 
nicht, und um diese richtige Entscheidung zu treffen, 
sollte ein Kapitän sein Barometer kennen, dazu gehört 
aber ein Beobachten des Instrumentes für längere Zeit. 
Ich handle augenblicklich folgendermassen : 
A. Südwärts bestimmt. Befinde ich mich oberhalb 32 
oder 33° N und schliesse nach dem Gange meines Barometers 
and dem herrschenden Winde, dass ein Taifun im Süden ist, 
so mindre ich Fahrt oder drehe bei und sehe zu, was 
das Wetter macht. Das Schiff wird sich hier immer in 
der vorderen Hälfte befinden und zwar ebensowohl im 
rechten wie im linken Viertel. 

Unterhalb dieser Breite versuche ich nach dem 
Formosa - Kanal zu kommen; ich kann hierbei allerdings 
recht in einen Taifun hineinlaufen, der den Kanal auf- 
kommt, aber diese Gefahr ist nicht so gross, weil die 
meisten Taifune ostwärts von Formosa entlang gehen und 
dann giebt hier auch wieder das Barometer in Verbindung 
mit dem Verhalten des Windes einen sicheren Warner. 
Dreht der Wind sieh mit der Sonne, so befindet sich das 
Schiff im rechten Halbkreise, der Kurs des Taifuns wird 
hoch westlich sein, daher mindre ich die Fahrt oder drehe 
bei. wenn möglich mit Steuerbord - Halsen. Dreht der 
Wind sich sehr langsam und fällt dabei das Barometer 
rasch weg, so nehme ich an. dass das Schiff im Taitun- 
knrs liegt, deshalb lenze ich wenn möglich oder drehe 
bei über den Bug, der am meisten Sccraum giebt oder 
mit dem Hals, womit der Wind räumt. Dreht der Wind 



sieh verhältnismässig rasch gegen die Sonne und steht 
dabei die Drehung im Verhältnis zum Falle des Baro- 
meters, so lasse ich das Schiff laufen so lange ich Segel 
fuhren kann und drehe dann bei Ober den Bug, der am 
meisten Seeraum giebt oder mit Backbord-Halsen. Auf diese 
Weise gelang es mir in den sechs Jahren 1879, 80, 82, 
83, 84 und 85 im Juli und August von etwa 32 0 N nach 
dem Kanal zn kommen, und damit in die hintere Hälfte 
eines Taifuns. 

Im Formosa - Kanal kann das Schiff sich sowohl in 
der vorderen wie hinteren Hälfte befinden, denn Formosa 
bricht häufig die Stärke der nördlichen Winde, was aber 
mit südlichen Winden nicht der Fall ist. Hier halte ich 
mich westlich nnd drehe bei aber den Bng der am meisten 
Seeraum giebt oder mit dem Hals womit der Wind räumt, 
oder lenze nach SW. Die gefährlichste Gegend ist das 
Nordende des Kanals. Ein Segelschiff wird wohl in den 
meisten Fällen im Kanal die See halten, denn abgesehen 
davon, dass Binnenlanfen nicht allein ziemlich viel Zeit- 
verlust sondern anch baare Auslagen bedeutet, wird in 
den meisten Fällen die Zeit zu kurz sein; anders liegt 
die Sache allerdings bei einem Dampfer. 

B. Nordicärts bestimmt, drehe ich im Kanal in der 
vorderen Hälfte eines Taifuns wie oben bei; unterhalb 
32° N versuche ich im linken Vorderviertel nach SW 
zu lenzen, bis der Wind Wüch ist nnd drehe dann bei 
mit Backbordhalsen; steht dagegen das Schiff im rechten 
Vorderviertel, so drehe ich bei mit Steuerbordhalsen. 
Oberhalb obiger Breite versuche ich nördlich zu kommen. 

Im ostjapanischen Meere wird vom Lenzen in den 
seltensten Fällen die Rede sein können, da man immer 
cino LeekOste und ausserordentlich schweren Seegang hat, 
ausserdem sehr steile Gradienten vorkommen. Kann man 
nicht binnen laufen, so drehe man mit Steuerbordhalsen 
bei, wenn der Wfnd mit der Sonne dreht, dagegen mit 
Backbordhalscn, wenn er gegen die Sonne dreht. (Annal. 
d. Hydr. 1881, S. 80.) (Forts, folgt) 

Eine neue Kompassrose. 

Nach Entladung des Gewitters in No. 4, 6 und 8 
der >Hansa< 1885 schrieb uns ein bekannter Mecha- 
niker: »Das Gewitter hat die Luft gereinigt und wir 
wissen, was wir zu thun haben.« Der Eine strebt inög 
liehst an alte, liebgewordenc Verhältnisse anzuknüpfen, 
der Andere bricht die Brücken hinter sich ab und 
folgt Sir W. Thomson auf der als richtig erkannten 
Bann, indem er nur noch grössere Festigkeit erstrebt. 
Darüber sind nachgerade alle Sachverstandigen völlig 
einig, dass beim Bau der Rosen ein möglichst grosses 
Trägheitsmoment anzustreben ist, während über das 
magnetische Moment, welches denselben zu geben ist, 
die Meinungen noch etwas auseinander gehen. Herr 
Hechelmann sagt in No. 6 der »Hansa« 1885. dass 
M/p nicht unter 0,14 sein darf. Herr Jungclaus ist der 
Ansicht, dass man unter Umständen noch ziemlich 
viel weiter damit herunter gehen darf und berichtet 
uns, dass recht leichte Rosen mit M/p=0,l sehr gut 
funetioniren 

Dass jenes Gewitter befruchtend gewirkt hat, 
wurde uns vor einigen Tagen wieder bewiesen, als 
Herr C. Plath in Hamburg uns eine neue Rose zur 
Ansicht übersandte. Derselbe schreibt darüber: 

>In der, wie ich glaube, richtigen Voraussetzung, 
dass dem Seemann das althergebrachte, volle Rosen- 
blatt auf dem Kompass das liebste sei, habe ich das- 
selbe beibehalten. Um das Gewicht der Rose mög- 
lichst an die Peripherie zu bringen, habe ich einen 
nur schmalen Ring von Marienglas genommen; weil 
aber, wenn ich diesen Ring direet unter das Rosen- 
blatt geklebt hätte, derselbe sich bei höherer oder 
niederer Temi)eratur durch das mit ihm fest verbun- 
dene Papier verschieden krumm gezogen haben würde, 
habe ich den Ring für sich beklebt und ein zweites 
Rosenblatt lose zwischen diesen oben mit der Zeich- 
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nung beklebten Marienglasring und den auf der untern 
Seite befindlichen nur am äus8eraten Umfange an 
letzteren befestigten Papiemng gelegt. Nur bei Nord 
ist dies innere Blatt an dem Ring befestigt , so dass 
sich nun dies Papierblatt ziehen kann wie es will, 
ohne dass dadurch der Rand krumm gezogen wird. 

Ferner habe ich, weil die Nadeln ziemlich tiof 
hängen, den Stein möglichst in die Ebene des Rosen- 
blattes gebracht. Dies ist ja, besonders bei Azimuth- 
kompassen, bei etwanigen vertikalen Schwingungen 
des Blattes von Wert. Das Kreuz, welches das 
Hütchen tragt, habe ich unabhängig von dem Nadel- 
gestell gemacht, hauptsächlich der leichteren Justirung 
wegen. Endlich habe ich, um dem Kreuz wie dem 
Gestell die grösstmogliche Leichtigkeit, verbunden 
mit grosser Stabilität, zu geben, beide aus ganz 
-dünnen Röhren von Messing gemacht. Die Nadeln 
sind aus zwei Lamellen zusammen gesetzt, in denen 
eich bekanntlich der Magnetismus besser hält als in 
einfachen. Schliesslich glaubeich behaupten zu dürfen, 
dass meine Rose stabiler gearbeitet ist als die von 
Thomson, Ludolph und Hechclmann.» 

Nach den mit der Rose im Schwingungskasten 
angestellten Beobachtungen ist die Schwingungszeit 
= t=14,95sec. das Trägheitsmoment K= 183,4 Mill. 
Einheiten, das magnetische Moment M = 4,545 Mill 
Einheiten. Da das Gewicht = 35,1 Gramm beträgt, 
ist der Ruhckoefficient K/p = 183,4 : 35,1=5,22, der 
Einstcllungskoefficient M/p=4,545 : 35,1=0,129 Mill. 

Zur Vergleichune mögen die in No. 4 und 6 der 
Hansa 1885 mitgeteilten Daten von einigen Rosen 
älterer und neuerer Konstruction dienen. 

Die mechanische Arbeit der Rose ist eine aus- 
gezeichnete zu nennen, und wünschen wir, dass der 
wohlverdiente Erfolg dem Erfinder seine mühevolle 
Arbeit lohnen möge. 

Die beiden Magnete ä 2 Lamellen sind 80 mm 
lang, 7 mm breit und ppt 0,4 mm dick. Die Axen 
derselben liegen 23 mm von der Drehungsaxe und 
23 mm unter dem Aufhängepunkte. 

Diese Anordnung entspricht genau der herge- 
brachten , denn der Abstand zweier Nadclendcn , die 
sich im Durchmesser gegenüber liegen ist 92 mm, 
der bekannte Winkel ist demnach 30 °. 

In einem vor einiger Zeit eingegangenen Schreiben 
macht Herr Jungclaus darauf aufmerksam, dass diese 
hergebrachte Anordnung nicht ganz richtig ist. Der- 
selbe fährt dann fort: die Bestimmungsgleichung, 
wie sie z. B. im Handbuch der Instrumentenkunde 
Seite 202 mitgeteilt wird, hat nicht dio Materiallänge 
des Magneten zum Vorwurf, sondern die Längo ist 
von Pol zu Pol zu rechnen. Nimmt man an, dass 
jeder Pol der ganzen Länge = 1 von den Enden 
entfernt liegt, so beträgt die in Rechnung zu setzende 
Länge 1 \- 1 = 4- 1 und der Abstand eines Mag- 
neten von der Drehungsaxe muss ( -j- 1 X tg 30 °) 

: 2 = 1 X tg 30 ° sein , damit die Magnete für 
die Kompensation dio günstigste Lage haben. Der 
aus der Drehungsaxe der Rose um dio Magnete zu 
beschreibende Kreis, von welchem dieselben Sehnen 
sein sollen, die 30° vom N- und S- Punkt entfernt 
liegen, muss nicht durch die Magnetenden sondern 
durch die Magnetpole gehen. 

Im vorliegenden Falle wäre ^ 1 = 33,5 mm, 
dies mal tg 30 0 = 0,577 giebt 19,3 mm als Abstand 
eines Magneten von der Drehungsaxe. Bei der gege- 
benen Konstruction der Rose wird es Herrn Plath 
ein Leichtes sein, diesem kleinen Mangel abzuhelfen. 
Leider wird damit das Trägheitsmoment und damit 
wieder der Ruhekoefficient , der im Vergleich zu 
andern Rosen neuern Systems schon jetzt etwas klein 
erscheint, und endlich die Schwingungszeit um ein 
Geringes kleiner, was indessen in der Praxis nicht 



sonderlich zu merken sein wird. Der Eir 
koeffinent bleibt indessen dabei derselbe. 

Dass zwei Lamellen den Magnetismus besser 
halten als einfache, ist uns neu; ob dem wirklich 
so ist oder nicht, wagen wir nicht zu entscheiden. 

Nautische Literatur. 

AUaa von Afrika. SO kolorirte Karten auf 18 Tafeln. Mit 
einem geographisch - statistischen Text. A. HartUbe*. 
Wien, 1886. Grote 8°, in Leinwand geb. 3 Jt 
Eine Taschenausgabe vom „dunklen Erdteil" „that's itl" 
riefen wir gleich beim ersten Anblick des geschmackvoll ia 
Leinwand gebundenen äusserst handlichen Oktavheftes aus und 
der Einblick ins Innere hat unsere Erwartungen nicht getauscht. 
Neben grösseren UebersichtBktrten eine Überwiegende Mehrzahl 
karten in verändertem Maassstabe, bei welchen natürlich 



Detailkartcn 

die Gegenden Mittelafrikae , welche durch unsere kolonisato- 
rischen Bestrebungen in den Vordergrund unsers deutschen 
Interesses getreten sind, mehr berücksichtigt wurden, alt z. B. 
das Kapland, in welchem die Doeren doch nur vorübergehendes 
Interesse erregen konnten, wogegen wiederum die afrikanischen 
alten Kulturländer, der ganze Nordrand von Afrika bis nach 
Südegypten und den grossen Seen mit Hecht besonders bevor- 
zugt wurden. So wird man schwerlich eine Stelle finden, welche 
Anspruch auf spezielle Berücksichtigung erheben kann, und 
hier nicht nach ihrem Wert gewürdigt wäre. Ein knapper 
geographisch statistischer Text ergänzt die Kenntnis von Land 
und Völkern in wertvollster Weise. 
GeographiiKht 



Stellung der wirbligsten Zahlen und Daten aus der Geo- 
graphie. Von A. h. Lux, Artillerie-Hauptmann. Verlag 
von Levy d> Müller, Stuttgart Preis IM 50 Pf. 
Dieses Werkcbea zahlt zu jenen merkwürdigen Erschei- 
nungen des Büchermarktes, bei deren Auftauchen man sich 
unwillkürlich fragt, wie es möglich war, dass nicht irgend ein 
gescheiter Kopf and tüchtiger Fachmann schon langst auf den 
Gedanken kam, sie ins Leben zu rufen. Allerdings hat sich 
erst in neuester Zeit die Erkenntnis Bahn gehrochen, dass 
eine Belastung des Gedächtnisses mit Zahlen jedermann nur 
in massigen Grenzen zugemutet werden darf, und so hat sieb 
wohl nur allmählich das Bedürfnis herausgebildet, eine Zusam- 
stellung zu besitzen, welchn in knapper, übersichtlicher Form 
alle wichtigeren geographischen Daten enthalt und als Naeh- 
scblagebuch dienen kann. Eine solche Zusammenstellung hat 
Hauptmann Lux, der Verfasser des „Geographischen Band- 
weiser*", gestützt auf das vorzüglichste Quellenmaterial durch- 
geführt Dieselbe zerfallt in die Hauptabteilungen mathema- 
tische, physische und politische Geographie und erteilt auf 
Grund der neuesten Forschungen rasche und zuverlässige Aus- 
kunft über Fixsterne, Planeten, Verteilung von Land und 
Wasser. Grösse von Inseln und Ilalbioseln, Lange der wich- 
tigeren Gebirgszuge, Höhe wichtiger Bergjpitzen und Alpen- 
Übergänge, Grösse and Tiefe der Ozeane, Entwicklung der 
wichtigeren Ströme, Tiefe und Flächeninhalt wichtiger Seen, 
Bevölkerung und Flächeninhalt aller Lander der Erde sowie 
der einzelnen Provinaen und Kolonien, und noch über so 
manche andere interessante Fragen , die wohl ein jeder sich 
und anderen zu beantworten häufig in die Lage kommen dürfte. 
Wie sehr die Nützlichkeit eines solchen Werkchens , das man 
eigentlich stets in der Tasche tragen sollte, auch im Aaslande 
anerkannt wird, gebt daraus hervor, dass Debersetzuugen in 
mehrere fremde Sprachen vorbereitet werden. Da das prak- 
tische Werkchen in kräftigem Umschlage solide geheftet, d.i. 
also zum Gebrauche fertig um den billigen Preis von Jt, 1.50 
in den Buchbandlungen zu haben ist, so zweifeln wir nicht, 
dass es sich rasch in weitesten Kreisen Eingang verschaffen wird. 

Von den vielen unsern Tisch bedeckenden Schriften seien 
vorläufig wenigstens dem Namen nach aufgeführt (unter der 
Voraussicht später ausführlicher darauf zurückzukommen): 
1. Jarvis Patten, Report of the U. S. Commissioner of 
Navigation, Washington, Government Printing Office 1885. 
Der zweite Jahrgang, dessen Vorgänger bereits von uns 



im vorigen Jahrgang der Hansa S. 75 u. ftl. besprochen wurde; 
auch dieser Jahrgang enthält wieder eine Fülle interessantester 
Angaben und Ausführungen. 



2 und 3. Monthly Summaries and Monthly Means for the 
years 1B83 and 1884, with 37 and 41 Maps from the 
Imper. Japanese Meteorological'Observatory Tokio, Japan. 
Diese verdienstvollen Arbeiten unsers Landsmannes Knippiug 
liegen den gerade jetzt in der Hansa mitgeteilten „Beiträgen 
cor Kenntnis der Taifune" zugrunde, welche ein praktischer 
Küstenfahrer der China-See ausgearbeitet hat 

4. Elias Loomit, Contributions to Meteorology. Revised 
Edition, Newhaven, Conn. 1885. 

5. 6. 7. Professional Pap er s of the ü. S. Signal- Office. 

No. VIII. Tbe Motions of Fluids and Solids on the Earth's 
Surface by Prof. William Fcrrel. Reprinted with Note» 
by Frank Waldo. Washington 1882. 
No. XII. Populär Essays on the Movement* of tbe Atraos- 
pbere. Bv Prof. William Ferrel. Washington 1882. No.XIV. 
Charts of Relative Storm Freqnency for a Portion of the 
Northern Hemisphere. By John P.Finley. Washington 1884. 
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8. 



9. 



10. 



11. 

12. 

13. 

14. 

15. 
16. 
17. 

18. 



77t« Sit ii, changt* it* position in Space, therefore it 
eannot be regarded at being „in a condition of rest." 
By August Tischuer. Leipzig. Gustav Kock 1883. 
Supplement to Pilot Chart of the North ■ Atlantic for 
January, giving position and detail of floating wrecks. 
Prepared by order of the Secretary of tbe Navy by 
Commander J. K. Bartlett, Hydrographer. 
Anleitung und Tafeln tu dir vom k. k. Linienschiffs- 
Lieutenant C-arl Mayer vorgeschlagenen Methode der 
Zeitbestimmung in See, aus der Beobachtung des Auf- 
oder Untergangs eines Gestirns. Nebst Auliang. betr. 
die gleichzeitige Bestimmung der Gesamtdeviation des 
RegelkompaBses. Pola 1885. 

Seeweg und Handel zwischen Europa und West-Sibirien. 
Von Korvetten-Kapitän Darroer. Berlin, bei Sittenfeld. 
Die Bestimmung aer wahrscheinlichsten geographischen 
Lage eines Beobachtungsorts aus einer beliebigen An- 
zahl von beobachteten Gestirnhbhen. Von Prof. Dr. C. 
D. E. Weyer. Kiel 1884. 

Mindre Afhandlinger af J. J. Astrand, Bestyrer af 
Borgens Observatorium etc. I. De jordmagnetikso Ele- 
menten approximative Storrelse og aarlige Forandering 
in Bergen samt den magnetiske Deklination» sekulaere 
Periode. Bergen 1H85. 

Englisches Vokabular, mit Bezeichnung der Aussprache. 
Von A. Benecke. Ii. Auflage. Potsdam 1*85. A. Stein. 
System der Arithmetik und Algebra von Dr. H. Schubert. 
Potsdam 1885. A. Stein. 

Die analytische und die projekticische Geometrie der 
Ebene von Dr. II. Funke. Potsdam 188S, 
Aufgaben aus der analytischen Geometrie der Ebene mit 
den Resultaten fttr höhere Lehranstalten und für den 
Selbstunterricht von Dr. U. Janisch. Potsdam 188f>. A. Stein. 
Der Ocean. Eine Einfuhrung in die allgemeine Meeres- 
kunde von Dr. 0. Krümmel. Prof. in Kiel. Auch r das 
Wissen der Gegenwart ' 52. Band. Leipzig, bei G. Freitag. 
Kiel bei F. Tempsky, lSt*»i. 



Verschiedenes. 



eine Mehrheit für das Gesetz im 
laben sein wird. Man glaubt, dass 



lie prermisrae IaiuUV«riagc in Ahsrordnrtrnhause 

hat einiger Massen überrascht, da man schon annuhm, 
dass die Regierung auf die Einbringung der Vorlage für 
diese Session verzichtet habe. In Abgeordnetenkreisen 
ist man zweifelhaft, ob 
Abgeordnetenhause zu 1 
nach Bewilligung von 100 Millionen Mark für die Ansie- 
delungen in den Provinzen I'oscn und Wcstprcusscn und 
von 50 Millionen für den Nord-Ostseekanal das Abgeord- 
netenhaus sich nicht leicht entschliesscn wird, noch 71 
Millionen Mark für diese Vorlage zu bewilligen. Die 
Vorlage weicht in drei Punkten von dem früheren Ent- 
warf ab, indem sie den Ausgang des Kanals in den Dollart 
verlegt und den Kanal bis in den Emder Hafen führt, der 
dann so ausgebaut werden soll, dass er für die Ueber- 
ladung aus dem Kanalschiff in das Seeschiff Ruuni ge- 
währt, was eine bedeutende Verbesserung des Planes ist; 
ferner durch Naherführung des Kanals an die oberen 
Emsfähren ; endlich durch Herrichtung eines Stichkanals 
nach Herne und Heranbringung eines weiteren Teils des 
Kohlenreviers an den Kanal. — Der Gesetzentwurf hat 
folgenden Wortlaut : 

„Wir Wilhelm von Gottes Gnaden König von Preussen 
n. s. w. verordnen unter Zustimmung beider Häuser des Land- 
tages der Mouarchie. was folgt: 

§ 1. Die Staatsregierung wird ermächtigt: 1) zum Bau 
eines Scbiffahrts-Kanales von Dortmund bezw. Herne über 
Henrichenburg , Münster, Bevergern und Papenburg nach der 
unteren Ems. einschliesslich der Anlage eines Seitenkanals aus 
der Ems von Oldersum nach dem Emder Binnenhafen nebst 
entsprechender Erweiterung des letzteren; ti) zur Verbesserung 
der Schinahrtsverbindung von der mittleren Oder nach der 
Oberspree bei Berlin durch den unter teilweiscr Benutzung des 
Friedrich-Wilhelm-Kauales zu bewirkenden Neubau eines Kanals 
von Fürstfinherg nach dem Kersdorfer See, durch die Reguli- 
rung der Spree von da bis unterhalb Fürstenwalde und durch 
dun Neubau eines daselbst beginnenden Kanals bis zum Seddin- 
Massgabe der von dem Minister der öffentlichen Ar- 



beiten festzustellenden Projekte die Summe von zu 1)58 4(10 0OQ.W, 
xu 2) 12600000 im Ganzen 71000000 M zu verwenden. 

§ 2. Mit der Erbauung des im § 1 zu Nr. 1 gedachten 
Schiffabrts- Kanals ist erst vorzugehen, wenn der gesamte zum 
Bau einschliesslich aller Nebenanlagen, nach Massgsbe der von 
dem Minister der öffentlichen Arbeiten feststellenden. Pro- 
jekte, erforderliche Grund und Boden der Staatsregiernng ans 
Interessentenkreisen unentgeltlich und lastenfrei zum Eigentum 
überwiesen, oder die Erstattung der sämtlichen staatsseitig 
für dessen Beschaffung im Wege der freien Vereinbarung oder 
der Enteignung aufzuwendenden Kosten, einschliesslich aller 
Nebenentschädigungen für Wirtschaftserschwernisse und son- 
stige Nachteile in rechtsgültiger Form übernommen und sicher- 
gestellt ist. 

§ 3. Der Finanzminister wird ermächtigt, zur Deckung 
der im § 1 erwähnten Kosten im Wege der Anleihe eine ent- 
sprechende Anzahl von Staatsscbuldverschreihungen auszugeben. 
Wann, durch welche Stelle und in welchen Beträgen, zu welchem 
Zinsfüße, zu welchen Bediuguugeu der Kündigung uud zu 
welchem Kurse die Schuldverschreibungen verausgabt werden 
sollen, bestimmt der Finanzminister. Im Uebrigeu kommen 
wegen Verwaltung und Tilgung der Anleihe, wegen Annahme 
derselben als pupillen- und depositalmässiger Sicherheit und 
wegen Verjähruug der Zinsen die Vorschriften des Gesetzes 
vom 19. Dez. 186!» (Gcsctzsamml. S. 1197) zur Anwendung. 

§ 4. Die Ausführung dieses Gesetzes wird, soweit solche 
nach den Bestimmungen des 8 8 nicht durch den Finanzmi- 
nistcr erfolgt, dem Minister der öiieutlichen Arbeiten über- 
tragen. Urkundlich u. s. w." 
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Werkstatt für Präcisionsmechaiiik 

G. HECHELMANN, 

I I ; i m 1 m 1 1 1. ^ r oi"H*3t5eoii 3. 

Speeialitüt: Reflexionsinstrumente, Fluidkompana, 
Palentrosen (mit Metalltrftger- oder Seidenfadiiiauf luingung), 
D. B. P. No. 23503. Komplett Ausrüstung von Schiffen unter 

Garantie solidester Aueführung. 
Sämtliche Instnniii?ntu werden v. der Deutschen Seewarte geprüft. 
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und Russfänger! 

Gültiger, j. 3. poliitilid) approbirter, abfolnt 

}u» er (äff ig »trfenber «pporat. 
«tieft: £ie Unterteicbncttn befdietnigen bitrmit btm Sioü- 
3ngeitieur $errn Csrnft SSerner, baß fte ber am 19. Wooembtr 
p. y , bt\n. am 4. Decbr. o. 3 bierfelbft flattgefunbenrn 'Öor« 
fübrung 1einre$nnfrnfängrr«perfönlid)brtroobntcn. 3>er 8 ppa- 
rot bat fid» bei fdiärfßer Prüfung al« feinem ärotd 
pollfommen entlpretbenb brtoäbrt. 
v amburg, ben 8. 3aituar 1836. 
(gej.) 3R. »utb beifter, (gej.) C. SBrifttnf en, 

Söafiftbau.3nfpector. »aunteifter ber üübed--8ad|tner 

(Sifenbobu-0»(feüf4aft. 
(gev) Slnbrea« Surmefter, 
©eneral-öepeflmäditigter ber Rite 3nfttrance.?fffeciation. 

(£iml<$nfjcnteni: Ernst Werner, 

vrttuntirti, Sremon 4. 



Deutsche 



Germanischer Lloyd. 

GoKellnehalt zur Cl asBllIolrun g von Sehlffen. 
Central- Bureau; Berlin W, Lo.tznw-str.me 66. 

Schiff bäum eistcr Friedrich Schüler, General-Dircctor. 
Schiffbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Dircctor. 
Die OeBellaohaft beabsichtigt in deutschen und ausaerdeutaehen Hafenplritzen , wo sie zur Zeit noch 
nioht vertreten ist, Agenten oder Beeiehtiger au 
Bewerbungen um dies« Stellen entgegen. 

V.rh, v.» U. W. MII.iH4.Tn m l.r, 
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Beilage zur HANSA No. 8. 1886. 



Die Nord-Ostseekanal -Vorlage im Reichstage. 

(Fortsetzung und Schluss aus No. C). 

Es wird nunmehr in die Beratung der Rentabilität des 
Kanal« eingetreten, und wird von Seiten des Herrn Regierung*- 
vrrtreters Auskunft über die Summe der Unterhaltungskosten 
des Kanals im Betrage von 1 900000 Ji. gegeben. Die Kumme 
bestehe aus Unterhaltungskosten für Böschungen des Kanals. 
Unterhaltung von SchifJsbaltero, Schleusen u. s. w.. Unterhal- 
tung von Bracken und Fabren, Betriebskosten der Fabren und 
Dienstfabrzeuge, Unterhaltung der Hochbauton, der Maschinen, 
der Kessel und Werkzeugmaschinen, sowie Betriebskosten der 
18 Schleppdampfer, Kosten für das Signalwcacn, fnr Beleuch- 
tung, Beamtengehälter und Lotseugelder. In den Lotscngeldern 
seien auch die Elblotsengelder mit in Anschlag gebracht, so 
da!»« die die Elbmündung nassirenden Schiffe in der Elbe keine 
Extralotsengehühren zu zahlen haben worden. Im Ganzen seien 
lHOOOOo •* für Betriebskosten und 100000 .« für Erneuerung 
in Ansatz gekommen. 

Von einem Mitgliede der Kommission wird nunmehr darauf 
hingewiesen, dass die Kanalaulagc ein sehr gutes Geschäft für 
den Staat zu werden verspreche; wenn, wie in der Vorlage 
angenommen, der Tarif von 75 .»i per Ton fnr ca. 5fiOOiKiO 
Registertons in Anwendung kirne, so würde die Bruttoeinnahme 
4 200 00 Jk betragen, und nach Abzug der Untcrbultiugskosttn 
von 1 900000 JH. sich ein Nettooberschuss von 2 300 000 M oder 
etwa 2'/» % »on dem Anlagekapital von 10« Millionen ergeben, 
denn die &0 Millionen Präzipualbeitrag, welche Preussen zahlen 
mttsse, seien hier nicht in Berücksichtigung zu ziehen. Rechne 
man ausserdem den vermehrten Verdienst der Kheder sowie 
den wirtschaftlichen Nutzen des Kanals, sowie den Nutzen 
desselben fnr die Marine und die Küstonvertcidung hinzu , so 
könne man mit Recht die Kanalanlagc als eine Äusserst ren- 
table bezeichnen. 

Dem gegenüber wird von anderer Seite hervorgehoben, 
'' dass eine Abgabe von 75 4 wesentlich zu hoch erscheine. 
Die täglichen Unkosten der Dampfschiffe und Segehchitfc seien 
nicht so hoch, wie vou der Regierung angenommen werde; 
dieselben seien für Dampfschiffe auf etwa 60 M pro 100 Register- 
TonB per Tag zu veranschlagen, eine Angabe, welche von 
anderen Mitgliedern der Kommission als ungefähr zutreffend 
anerkannt wird. Bei der weiteren K.ntwickeiung der Dampf- 
schiffahrt und dem stetigen Bestreben, die Betriebskosten der 
Dampfschiffahrt -zu redoziren, sei anzunehmen, dass in etwa 
8 Jahren, nach Fertigstellung des Kanals, eher ein noch ge- 
ringerer Betrag für die täglichen Betriebskosten von Dampf- 
schiffen zu veranschlagen sein werde. Zweifelhaft sei es ferner, 
ob es möglich sein werde, in allen Verkehren, für welche in 
der Vorlage eine Zeitersparnis von 22 Stunden für Dampfer 
herausgereebnet sei. eine solche Ersparnis auch wirklich zu 
erzielen; lokale Hindernisse, das Begegnen der Schiffe, das 
Passiren der Brücken, Nebel, Wind und Wetter könnten nur 
sn leicht unvorhergesehenen Aufenthalt bereiten; auch sei es 
fraglich, ob es stets möglich sein wi'rde, die Schleusen und 
Jie Hruckea des Kanals, wenn etwa doch viele 



Schiffe gleich- 
zeitig darin sein würden, ohne Zeitverlusl zu passiren. Bei 
einem so starken Schiffsverkehr, wie in der Vorlage ange- 
nommen, seien überdies Kollisionen so leicht möglich, dass die 
Schiffe wohl meist eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 
ö a Knoten pro Stunde im Kanal nicht erreichen würden, denn 
diese Schnelligkeit sei zu gross, als dass man in jedem Augen- 
blick die Maschine schnell genug stoppen, das Schiff werde 
rückwärts gehen lassen können. Durchschnittlich werde man 
wahrscheinlich eine Geschwindigkeit von 4 Knoten pro Stunde 
bei der Passage des Kanals nicht überschreiten dürfen. In 
manchen kompetenten nautischen Kreisen werde der Zeitgewinn 
deshalb auch nicht auf 2*2 Stunden, sondern nur auf etwa Vi 
Stunden geschätzt Es sei ferner das Bodenken entstanden, 
ob die Dampfschiffe bei einer Geschwindigkeit von etwa & 
Seemeilen pro Stunde überall ihre Sieuerfabigkeit beibehalten 
könnten. Wenn die Schiffe die Steuerfähigkeit verlören, so 
würde die Gefährlichkeit des Kanals bedeutend erhöht werden. 
Auch die Passage der Ostsee zwischen Fehmarn und Laaland 
sei mit Gefahren verbunden und mache die Passage des Kanals 
keineswegs so ungefährlich, wio sie von manchen Seiten ange- 
nommen werde. 

Darauf wird von Seiton des Chefs des Stabes der Admi- 
ralität erwidert, dass nach allen Erfahrungen der Marine selbst 
die grössten Panzerschiffe bei einer Fahrgeschwindigkeit von 
6 Seemeilen ihre volle Steuerfäbigkcit behielten. Es käme 
dabei nicht so sehr auf die Geschwindigkeit, sondern auf die 
Tiefe des Wassers an. Der Nord -Ostseekanal sei tiefer ge- 
plant als der Sueskanal, und könnte daher nicht zu der Be- 
fürchtung Anlaas geben, dass die Schiffe ihre Steuerfäbigkoit 
verlieren würden. Man habe den Kanal gerade deshalb so tief 
geplant, damit auch die grössten Schiffe stets genügend Wasser 
unter ihrem Kiel behielten. Die Gefahr im Fehmarn- Bclt 
werde jedenfalls zu hoch 



Regierungsseitig wird ferner erwidert, der Ansatz von 75 ^ 
pro Register-Tonne sei von sämtlichen nautischen Vereinen 
mit Ausnahme von Bremen und Lübeck und Rostock gutge- 
heissen. Man habe den Satz als einen Durchschnitusatz an- 
genommen, da es dio Absicht sei, fnr Schiffe in Ballast und 
für Schiffe mit Kohlenladung andere Tarife in Ansatz zu brin- 
gen, als für Schilfe mit Stückgütern, sowie man auch zwischen 
Segel- und Dampfschiffen einen Unterschied zu machen haben 
werde. Die Bedingungen für das Passiren des Kanals lägen 
alle so, dass kein Zweifel sei, dass eine Geschwindigkeit von 
5* Seemeilen per Stunde zu erreichen sein würde; für Ver- 
zögerungen beim Passiren der Schleusen, Brücken etc. sei bei 
der Berechnung der Zeitersparnis drei Stunden in AnBcblag 
gebracht. 

Von einem Mitgliede der Kommission wird in Anregung 
gebracht, dass es notwendig sein werde, für die Sommermonate 
einen wesentlich niedrigeren Tarif anzusetzen, als für die 
Herbst- und Wintermonate; während der Sommermonate müsse 
man den Dampfschiffen möglichst den Anreiz geben, den Kanal 
nicht zu umgeben; sei die Abgabe zu buch, so würden dieselben 
unzweifelhaft meistens deu Weg um Skagen wählen, während 
in den Wintermonaten allerdings vorauszusetzen sei, dass die 
Dampfschiffe auch bei einer etwas höheren Abgabe, als 
während der Sommermonate erhoben werden könnte, den Weg 
durch den Kanal demjenigen um Skagen vorziehen würden. 

Diese Anregung wird von Seiten der Herren Regierung»- 
Vertreter als praktisch anerkannt. 

Bei der ferneren Diskussion über diesen Gegenstand wird 
noch hervorgehoben, dass von manchen Seiten die Ansiebt 
vertreten werde, dass man dann nur eine wirkliche Bedeutung 
in wirtschaftlicher und handelspolitischer Hinsicht vou dem 
Kanal erwarten könne, wenn man nicht daran denken werde, 
eine direkte Rentabilität zu erzielen. Dieser Kanal dürfe nicht 
anders angesehen werden als die meisten Biunenlandkanäle, 
bei denen man ebenfalls nicht auf Verzinsung des Anlageka- 
pitals rechne. Die Abgabe dürfe nicht höher sein, als durch- 
aus erforderlich, um die Unterhaltungskosten zu decken; nur 
dano werde sich ein grossartiger Verkehr auf dem Kanal ent- 
wickeln können, und so auf indirektem Wege eine grössere 
Rentabilität dieser Anlage erzielt werden. Dann werde aber 
die nahe Verbindung zwischen Nord- und Ostsee nicht nur für 
die Eutwickelung des Handels und der Schiffahrt iu diesen 
Gebieten, sondern auch für das gesamte wirtschaftliche Leben 
Deutschlands von grossem Nutzen sein. 

Von anderer Seite wird berechnet, dass die Abgabe, welche 
man erheben könne, höchstens etwa 3*) ^ per Register-Ton 
betragen dürfe. Bei dem in der Vorlage angenommenen Ver- 
kehr von 5 500000 Register-Tons würde dann nur eine Ein- 
nahme von 1650 000 .4t erreicht werden, so dass in diesem 
Falle aus der Abgabe noch nicht einmal die auf 1900 000 .H 
veranschlagten jährlichen Unterhaltungskosten wurden gedeckt 
werden konnten. Wolle man höhere Abgaben nehmen, so 
würden die baaren Auslagen für die Abgabe höber sein als die 
Vorteile an Kosten und Zeitersparnis, und es sei dann nicht 
zu erwarten, dass Schiffe überhaupt in grösserer Anzahl den 
Kanal passiren würden. Einen wirksamen Anreiz zur regcl- 
1 massigen Benutzung des Kanals werde man sogar wahrschein- 
lich nur geben, wenn der Gesamtbetrag der Abgabe für jedes 
Schiff noch eine direkte Ersparnis an den täglichen Unkosten 
in Aussicht stelle. 

Dass die Abgabe von 75 a! per Ton im Durchschnitt eine 
zu hohe sei , wird von allen Seiten in der Kommission aner- 
kannt, es wird aber auch darauf hingewiesen, dass auch bei 
einer wesentlich niedrigereu Abgabe die Rentabilität des Ka- 
nals keineswegs zweifelhaft sei, da die Frequenz, welche die 
Regierungsvorlage mit 5500000 Tons angenommen habe, ausser- 
ordentlich gering veranschlagt sei; denn es sei bei der stetigen 
Zunuhmc des Verkehrs und der Schiffahrt sehr wohl anzuneh- 
men, dass nach 8 Jahren, selbst wenn heute die veranschlagte 
Zahl richtig wäre, der Verkehr sich sehr leicht verdoppelt 
haben könne. In dem Suczkanal habe sich der Verkehr seit 
den 10 Jahren seines Bestehens verzehnfacht. 

Nach diesen Erörterungen wird auf eine weitere General- 
debatte über die Vorlage verzichtet und es tritt die Kommission 
in die Spezialberatung des Gesetzentwurfs ein. 

Bei § l wird iu der Kommissiou die Anfrage gestellt, ob 
der Bundesrat die Frage eines Präzipualbeitrages seitens der 
intercssirteu Küstenstaaten Oldenburg, Mecklenburg, Hamburg 
erwogen habe. 

Diese Anfrage wird unter der bereits bei der informato- 
rischen Deratung gegebenen Motivirung, dass der Anteil dieser 
Staaten au der Schiffahrt durch den Sund gegenüber deojeni- 

?;cn I'reussens ein minimaler sei, dabin beantwortet, dass der 
lundesrat darauf verzichtet habe, dahin gebende Anträge bei 
den anderen Staaten zu stellen. 

Darauf wird § 1 des Gesetzentwurfes in der Fassung der 
Vorlage einstimmig angenommen. 

Desgleichen ohne weitere Debatte § 2. 
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Bei Beratung von § 3 entsteht eine längere Debatte dar- 
ober, ob der Tarif durch 6esetz festgesetzt werden soll«, oder 
ob man einseitig dem Bundesrate die Festsetzung des Tarifs 
zu überlassen höbe. _ t 

Es wird in der Kommission darauf hingewiesen, dass die j 
richtige Bemessung dieser Abgabe sowohl in Bezug auf die 
Frage, ob man eine Verzinsung der vom Reiche bewilligten 
Summe Überhaupt wolle, als auch in Bezug auf die Enlwicke- 
lung des Handels und der Schiffahrt von ausserordentlicher 
Wichtigkeit sei. Da der Bau 8 Jahre in Anspruch nehmen 
werde, und da die Verhältnisse sich bis dahin in mancher 
Hinsicht ändern könuten, so müsse die Volksvertretung sich 
das Recht Torbehalten, bei der Entscheidung über diese Frage 
soiuer Zeit ein Wort mitzusprechen. Es wird daher der 
Antrag gestellt im § 3 die Worte hinzuzufügen: 

„Die Feststellung des hierfür zu erlassenden Tarifs 
wire weiterer gesetzlicher Regelung vorbehalten." 
Von Seiten des Herrn Staatssekretär des Innern wird diesen j 
Anschauungen widersprochen. Man habe stets auch im Eisen- 
bahnwesen die Bildung der Tarife der Regierung Uberlassen. 
Steuern seien durch die Landesbehörden, Gebühren durch 
die Exekutive normirt worden; bei den Slnatsbahncn habe 
niemals die Landesgesetzgebuog die Tarife festgesetzt. Der 
wccbselvollc Verkehr zwinge oft zu Veränderungen und die 
stets arbeitenden AusscbüsBO des Bundesrats können solche 
Veränderungen leicht und jederzeit den Verhältnissen an- 
passen. Der Reichstag könne ja bei der Uudgetbcratung leicht 
(eine Wünsche zur Geltung bringen. Die Erfahrung, welche 
in England gemacht sei, spreche gegen den Antrag. Bis 1884 
seien dort auf den Kanälen gesetzliche Tarife in Anwendung 
gewesen, dann hätte der Einfluss der Bahnen sofortige Acnde- 
rangen nötig gemacht Praktischer würde es jedenfalls sein, 
die Mitwirkung des ReicbstagB wegzulassen. Wenn seiner Zeit 
ein Gesetz über die Tarifbildung nicht zu Stande käme, so i 
könne man denn gar keine Abgaben erbeben, und die Schiffe 
würden den Kanal ganz frei passiren können. 

Es bändle sich auch nicht dämm, jetzt Tarife zu iixiren. 
sondern nur um die Wahrung des Rechtes der Exekutive, 
Tarife und Gebühren festzusetzen. Nirgends in Deutschland 
seien auf dem Verkehrsgebiclc Tarife gesetzlich festgesetzt 
worden; es sei nicht zweifelhaft, dass ohne die Bestimmung 
des i 3 der Tarif vom Bundesrate allein festgesetzt werden 
könne. Auch nach der preussischen Verfassung können Ge- ; 
btthrentarife durch Allerhöchste Verordnung festgesetzt werden; 
die Ressortminister seien sogar ausdrücklich zu der Festsetzung 
von Tarifen autorisirt, sowie nach Artikel VII. der Reichsver- 
fassung der Bundesrat Gebühren tarife festsetzen könne, sofern I 
nicht gesetzlich andere Vorschriften existiren. 

Die Regierung werde aber voraussichtlich nicht von der 
Ablehnung des obigen Antrages das Zustandekommen des 
Gesetzes abhängig machen. 

(Jeher diese Auffassung entspinnt sich eine längere Dis- 
kussion, in der von verschiedenen Seiten bestritten wird, dass 
es im Deutschen Reiche Norm sei, das Steuern zwar nur 
durch Gesetz, Gebührensätze aber durch den Bundesrat allein 
festgestellt würden. Die Berechtigung, Gebühren festzusetzen 
und zu erheben habe der Bundesrat nur in den Fällen, wo 
er durch Gesetz ausdrücklich dazu legimirt sei. Auch die gc- ! 
setzlichc Anordnuug einer Gebührenerhebung ermächtige den 
Bundesrat keineswogs, den Tarif im Einzelnen festzustellen, ; 
wenn nicht auch hierauf die Ermächtiguug ausdrücklich er- 
streckt sei. Der Reichstag dürfe nicht schon jetzt auf die 
Mitwirkung bei einer Angelegenheit, die erst in 8 Jahren zur 
Hebung kommen sollte, Verzicht leisten. Es sei noch nicht 
zu übersehen, ob der Kanal nicht möglicherweise ein grosses 
finanzielles Opfer sei, welches alle Parteien beute zu bringen j 
geneigt seien; daher müsse die Festsetzung des Tarifs der l 
esctxlicben Regelung vorbehalten bleiben. Die Befürchtung, , 
ass seiner Zeit ein Gesetz nicht zu Stande kommen werde, 
sei ganz unbegründet. 

Andererseits wird in der Kommission ausgeführt, dass 
praktische Gründe für den Vorschlag der Regierung sprächen. 
Man könne den Tarif jetzt ja Oberhaupt noch nicht festsetzen, 
es sei daher richtiger, wie in allen anderen Fällen, die Fest- 
setzung dieses Tarifs der Exekutive zu überlassen. Der Reichstag 
könne jetzt noch gar nicht Übersehen, welche Abgabe die 
richtige sein werde. 

Andererseits wird ausgeführt, dass nach den Erörterungen, j 
die in der Kommission stattgefunden haben , die Ansichten 
vieler ihrer Mitglieder über die Höhe des Tarifs von denen 
der Regierung ausserordentlich verschieden seien, es erscheine 
daher nicht richtig, dass der Reichstag schon jetzt der Re- 
gierung allein die Festsetzung der Tarife überlasse. Wenn 
man die Festsetzung des Tarifs der späteren gesetzlichen 
Regelung Oberlasse, so sei dadurch nicht aasgeschlossen, dass 
der Reichstag seiner Zeit dem Bundesrat die Festsetzung des 
Tarifs Oberlassen könne, was denklich auch praktisch erschei- 
nen werde, da keineswegs in dem obigen Antrage gesagt sei» 
dass der Reichstag bei den Details der Tarifbildung selbst 



mitsprechen wolle. Dem Reichstag müsse aber Gelegenheit 
gegeben werden, sich seiner Zeit über das für die Festsetzung: 
des Tarifs massgebende Prinzip zu äussern. 

Es wird ferner bei diesem Paragraphen der Antrag ge- 
stellt, dass nicht nur dio Schiffe der Kaiserlichen Marine, 
sondern auch die Scbiffo der Bauverwaltung Abgabenfreibeit 
gemessen sollten. 

Bei der Abstimmung wird zunächst über einen Eventual- 
antrag zu dem oben erwähnten Antrage, demselben hinzuzu- 
fügen : 

„Bis zum Erlass eines solchen Gesetzes erfolgt die Fest- 
setzung des Tarifs durch eine vom Kaiser im Einvernehmen 
mit dem Bundesrat zu erlassende Verordnung* 
abgestimmt und derselbe mit 13 gegen ß Stimmen abgelehnt, 
sodann wird § 3 mit 12 gegen 6 Summen in folgender Fassung 
angenommen: 

„Von den nicht zur Kaiserlichen Marine und zur Bau- 
vcrwaltung gehörigen Schiffen, welche den Kanal benutzen, 
ist eine entsprechende Abgabe zu entrichten. Die Fest- 
setzung des dierfür zu erlassenden Tarifs wird weiterer 
gesetzlicher Regelung vorbehalten." 

§ 4 wird ohne Debatte in dem Wortlaute der Rcgicruugs- 
vorlago genehmigt, sowie auch das gesamte .Gesetz, nebst 
Einleitung und Uebcrschrift einstimmig angenommen wird. 

Ks folgte sodann noch die Besprechung einer Resolution, 
welche von einem Mitgliede der Kommission gestellt war, und 
folgenden Wortlaut hat: 

„Die Kommission wolle beseblicssen , dio verbündeten 
Regieningen aufzufordern, bei Uebertragung des Kanal- 
baues an den preussischen Staat die Bedingung zu stellen, 
dass die bei eiern Bau des Kanals beschäftigten Arbeiter 
mindestens den in der Provinz Holstein üblichen durch- 
schnittlichen Tagelohn erhalten.* 1 

Der Antragsteller meiut. dass bei grossen Arbeiten über- 
haupt von Akkordarbeiten abgesehen werden solle, denn die 
Akkordarbeiten seien für die Arbeiter gewissermassen ein 
Sklavenbrot und begünstigten nur das sogenannte Trucksystem, 
bei welchem den Arbeitern die für ihren Lebensunterhalt 
nötigen Waaren von dem Unternehmer geliefert und in An- 
rechnung gebracht würden. Er wünsche, dass durch Annahme 
der Resolution die Regierung veranlasst werde, die Akkord- 
Ubernehmer recht scharf zu beaufsichtigen, und glaube, dasa 
man den Akkordübernehmern sehr wohl einen Minimallnbn, 
der zu zahlen sei, vorschreiben könne, damit nicht etwa durch 
Horzuzichung fremder Arbeiter, wie das bei anderen Bauten, 
insbesondere in Frankfurt a. M. bei dem Bau des Mainkanals 
durch italienische Arbeiter geschehen sei, der Arbeitslohn in 
Holstein ungebührlich berabgedrückt werde. Manche Arbeiten, 
insbesondere bei den Böschungen und Uferarbeiten, könnten 
Oberhaupt ohne Akkord im Regiebetrieb gemacht werden, und 
bei diesen vor Allem sei die vorgeschlagene Resolution in 
Anwendung zu bringen. Der Arbeiter müsse das Recht haben, 
einen bestimmten Lohn zu beauspruchnn. 

Darauf wird erwidert, dass es wohl gerechtfertigt erscheine, 
wenn bei diesem Werke nnr deutsche Arbeiter engagirt würden. 
Die Forderung nach einem Minimallobn könne aber nur ein 
formelles Recht sein; bei solchen grossen Werken sei über- 
haupt Tagelohnarbeit ausgeschlosseu. Die Arboiteu würden 
fast nur von professionellen Erdarbeitern gemacht, deren I*ohn 
mit dem sonst in Holstein üblichen Lohn gar nichts xu tbun 
habe. Auf diese Weise seien die Arbeiter nicht zu schützen. 

Von Seiten des Herrn Staatssekretärs des Innern wird 
ausgeführt, dass die allgemeinen Submissionsbedingungen stets 
Vorschriften enthalten, um die Arbeiter gegen die Unternehmer 
zu schützen. Die Regierung werde für die Arbeiter in ihrem 
Interesse und im Interesse des Werkes sorgen. Diese Arbeiten 
könnten mir von ganz bestimmten geschulten Arbeitern ge- 
leistet werden. Durch derartige Vorschriften dürfe man nicht 
in die Verhältnisse der Arbeiter zum Akkordübernehmer ein- 
greifen; es sei ohnehin nicht anzunehmen, dass bei der grossen 
Anzahl von Arbeitern, welche der Kanalhau nach Schleswig- 
Holstein bringen werde, die Löhne daselbst fallen, sondern 
es sei viel eher anzunehmen, dass die Löhne eine Steigerung 
erfahren würden. 

Bei der Abstimmung wird die Resolution mit allen gegen 
die Stimme des Antragstellers abgelehnt. 
Die Kommission beantragt: 

Der Reichstag wollt den Entwurf einet Gesetzes, be- 
treffend die Herstellung des Nord - Ostteekanals , in der 
von der Kommission beschlossenen Fassung annehmen. 
Berlin, den 11. Februar I8S6. 

lie XI. Kommissioa. 

Gräfe. Hompesch (Vorsitzender). Woermann (Berichterstatter). 
liroemel. Freiherr v. Dalwigk- Lichtenfels. Francke. Frilten. 
Graf. Dr. Hiinel. Dr. Hainmacher. Freiherr e. Hammerstein. 
Hascnclerer. Graf v. Holstein, Dr. r. Kulmig Lorenten, 
v. Massow. v. Schal scha. v. Schlieckmann. Graf r. Schließen. 
Stiller. Thomsen. Timmermann. 
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Die neuen Prüfungsvorschriften für Steuerleute 
der Kauffahrteiflotte in den Niederlanden. 

ii. 

tlc u'e;riiHi.inilf der Prüflingen. 

Sie werden in B „Programmen" aufgeführt; davon betreffen 
A und C die vorgeschriebenen, B die freiwilligen l'nitungen. 
Program A enthalt die Prüfungsgegenstiinde für die 
Grosse Fahrt für die dritten, zweiteu und ersten Steuerleute 
der Segel- und der Dampfschiffe. 

Program C enthalt die PrüfungsgegcnsUndc für die 
Kleine Fahrt für den Steuermann eine* Segel- und eines 
Dampfschiffs. 

Program Ii enthalt die. Gegenstände der freiwilligen Prü- 
fung eines dritten, zweiten und ersten Steuermanns eines Segel- 
and eines Dampfschiffs für die Grosse Fahrt. 

Da Wiederholungen unvermeidlich sind, so werden wir uns 
erlauben gelegentlich abzukürzen, uoi unsere Leser nicht zu 
ermüden. Unter ü. D. verstehen wir die Grosse Dampferfahrt, 
unter G. S. die Grosse Seglerfahrt, unter K. D. und K. S. die 
Kleine Dampfer-, bezw. Segclschiliahrt 

Für diu Grosse Fahrt wird nun verlangt, laut 

Program A, für die 

Prüfung um drittel Steuermann. 

Zur Grossen Segelschiff ahrt : (No. 1 bis 3 auch für G. D. 
gültig und überall wo nicht Ausnahmen für G. D. ausdrücklich 
hervorgehoben sind, alles gleich für G. S. und G. D.) 

1. Der Prüfling Soll eine leserliche Handschrift schreiben 
und seine Gedanken ohne grobe Fehler in der holländischen 
Sprache ausdrücken können. 

2. Rechnenkunst: Fertigkeit im Rerhnen mit ganzen Zahlen, 
Decimalbrücheu und gemeinen Brüchen, Proportionslebre, Deci- 
mal- und metrisches System; Quadratwurzelziehung. 

3. Arithmetik : Buchstabenrechnung, Summen, Differenzen, 
Produkte, Quotienten, Gleichungen ersten Grade«; Berechnung 
einfacher Fragen mit Hülfe der Logarithmen. 

4. Geometrie: Linien, Winkel, die senkrechte Linie, Drei- 
ecke, ihre Gleichheit und Aebnlichkeit; Parallelogramm und 



t . 



Trapeze und ihre hauptsachlichen Eigenschaften; der Kreis, 
Linien am Kreise, Winkelmessung durch Kreisbögen, Bedeu- 
tung der Zahl n: hieher geborige Rechnungen sowie Flucben- 
berechnungen von Figuren, welche für das Bordleben von Be- 
lang siud. 

•>. Goniometrie : Goniomctrischc Linien in ihrer Beziehung 
zur Kcke. 

•i. Ebene und sphärische Trigonometrie : Fertigkeit in der 
Berechnung recht- und schiefwinkliger, ebener wie sphärischer 
Dreiecke, welche in der Scbiffsrechnung vorkommen. 

7. Sihiffsrechnung : Kreise und Bogen am Himmel und 
auf der Erde; Logge und Kompass: Einrichtung und Gebrauch 
der Seekarten: Verbesserung der Kurse für Declination und 
Deviation; Kurs- und Distanzrechnung, Stromversetzungen und 
Peilungen; tagliche und jahrliche Bewegung der Erde; mittlere 
und wahre Zeit. Zeitgleichung; Gebrauch des nautischen AI- 
manachs für Aufgaben mit der Sonne: Berechnung der Breite 
aus Mittagshohen der Sonne, Höhen der Sonne in der Nabe des 
Meridians und 2 Sonnenhöhen mit zwiscbengesegelter Distanz; 
Chronometerlange aus Sonnenhöhen; Berechnung der Misswei- 
suug des Kompasses aus Azimuth der Sonne und Amplituden. 
Kenntnis« des Sextanten, Bestimmung des Indexfehlers; Able- 
sungen von Sextanten. Gebrauch des Seebarometers und des 
Thermometers. 

8. Geographie: Lage der vornehmsten Hufen, Kenntnis* 
der wichtigsten Feuer und Bänke in Nordsee und Kanal, 

9. Schiff und Takelung: Name und Ort der Bestandteile 

lür G. S. für Q. D. 

des hölzernen und eisernen des eisernen Dampfschiffs. 
Segelschiffs. 

Kenntnis des stehenden und laufendes Zeuges, der Kund- 
hölzer, Segel. Anker und Ketten 

des Segelschiffs. des eisernen Dampfschiffs. 

10. Kenntnis der hauptsächlichsten Erfordernisse für das 
Garnieren, Stauen und Heiaden, Ebenso für G. D. 

11. Kenntnis des Lotens, Masse und Zeichen der Lotleine. 
Ebenso für G D. 

LS, Schiffsmanöver : Setzen, Bergen, Austauschen der Segel 
(für G. D. nur für Dampfschiffe); das Segeln nach wahren Kursen, 
Wenden und Beidrehen der Segelschiffe (auch für G. D.). Wenden 
und Halsen in gewohnlichem Wetter (für G. D. das Manövriren 
mit einem Dampfer in gewöhnlichem Wetter). Ausbringen eines 
Warps; Kenntnis und Gebrauch der Ucttungsgerate; Behand- 
lung eines Bootes in der Brandung. 

13. (bis 17 für G.S. und für G. D. gleich; Keuntnis der gesetz- 
lichen Verordnungen über das Fuhren der Signale, Signallichter 
und Nebelsignale für Schiffe in Fahrt und vor Anker, sowie des 
Strassenrechts auf See. 

14. Kenntnis und Gebrauch des internationalen Signalbuchs. 

15. Kenntnis der vornehmsten Bestimmungen der Seemanns- 
ordnung für Kuuffahrer und der Musterrolle. 

lt>. Kenntnis der Schiffsverpflegung. 
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17. (nach eigener Wahl) Kenntnis der englischen, französi- 
sctaen ond deutseben Sprache, Lesen derselben und Uehersetzung 
eines leichtern Stocks ins Holländische ohne grobe Fehler. 

18. Nur für G. I>. Dampfmaschinenkunde: Eigenschaften 
des Dampfs ; Name und Bestimmung der verschiedenen Teile 
der Schiffsmaschine und des Hochdruck-ScbifTsdanipt kcssels. 

Prifaag io» iweitta Steacrtaaaa. 

Vorbemerkung. No. 1—11, 13, 15—18 gleich für 0. S. wie 
für G. D. 

Zur Grossen Segelschiffahrt: 

1. Alles «ras Tom dritten Steuermann laut Program A ver- 
langt wurde. 

2. Kenntnis der Bahn des Mondes, der Planeten and Fix- 
sterne, welche für die Ortsbestimmung auf See von Belang sind. 

3. Der nautische Almanach auch in Besug auf Mond-, Pla- 
neten- und Fixsternaufgaben. 

4. Berechnung der Breite aus Monds-, Planeten-, Fixstern - 
und Nordsternhöhen. 

5. Bestimmung von Stand und Gang des Chronometers durch 
Zeitkngeln und durch Höhe und Peilung der Sonne. 

6. Berechnung der Hocbwasserzeit 

7. Berechnung des Azimuths durch Polar- und Aequator- 
Sterne und der Gebrauch der Azimuthtafcln; Berechnung der 
astronomischen Peilung. 

8. Bestimmung der Missweisung eines Kompasses a) durch 
reeiproke Peilungen, b) durch Peilung eines sehr entfernten 
Gegenstandes. 

9. Gebrauch der Seekarten, Absetzen des Bestecks. 

10. Transport von Chronometern und Barometern. 

11. Kenntnis der herrschenden Winde und Meeresströ- 



12. G. S. G. D. 

Auf- und Abtakeln und Vor- a) Auf- und Abtakeln von 
bereitungen zur und Ueber- Dampfern, Vorbereitung zur u. 
nähme von schweren Lasten. Uebernahme von schweren 

Lasten auf Dampfer. 

b) Keuntnis der Feuerlösch- 
mittel, der wasserdichten Ab- 
teilungen und der Pamp vorrich- 
tungen auf Dampfern und Ge- 
brauch derselben unter ver- 
schiedenen Umstanden. 

13. Für G. S. wie für G. D. Kenntnis des Garnierens, Stauens 
und Beiadens. 



G. D. 
Manövriren 



mit 




festmachen und los werfen. 



14. G. S. 
a) Manövriren mit einem 

Segelschiff unter allen Umstan- 
den, b) Zu Anker und unter 
Segel geben, klar Anker halten, 
Schiff festmachen u. loswerfen, 
Kette slippen. c) Ausbringen 
von Ankern. 

15. Das Folgende für G. S. und für G. D. i 
Führung des Hafen- und See-Journals. 

16. Rechte und Pflichten der Scbiffsofnzierc und Mannschaf- 
ten laut der Seemannsordnung. 

17. Kenntnis der englischen Sprache, soweit sie zum Ge- 
brauch der englischen Seekarten und des Naut Almanach not- 
wendig ist. 

18. (nach Belieben) Kenntnis der englischen, französischen 
und deutschen Sprache, nämlich: 

a) Uehersetzung eines einfachen Stücks besonders aus der Fach- 
literatur ins Holländische. 

b) Abfassung eines Briefes ohne grobe Fehler in jenen Sprachen 
über einen einfachen dem Seemannsberuf entnommenen Ge- 
genstand, dessen Hauptpunkte aufgegeben werden. 

c) Fertigkeit sich verständlich in jenen Sprachen auszudrücken. 

19. Bloss für G. D. Dampt'niasehinenkunde: 

a) Beschreibung einer Compound-Maschine. 

b) VorsichUmassregeln beim Dampfaufmachen, Ansetzen und 
Stoppen der Maschine. 

c) Kenntnisse, um sich von dorn guten Arbeiten von Kessel und 
Maschine zu (Iberzeugen. 

d) Kenntnis der Dampfventile und anderer kleiner Gerathe auf 
Dampfschiffen. 

Frafaag laas erslea Steaerauaa. 

Vorbemerkung. No. 1 — 10 gleich für G. S. wie für G. D. 
Zur Grossen Segelschiffahrt: 

1. Alles was vom zweiten Steuermann laut l'rogram A ver- 
langt wurde. 

2. Segeln im grössten Kreise. 

3. Bestimmung der Lange durch Monddistanzen. 

4. Ortsbestimmung nach Sumner's Methode. 

5. Bestimmung von Stand und Gang des Chronometers durch 
Sonnenhöhen aber dem künstlichen Horizont. 

6. Bekanntschaft mit der Veränderung der Missweisung 
der Kompasse an Bord bei Kurs- und Ortsveränderungen. 

7. Regeln den Orkanen aus dem Wege zu gehen. 

8. Fahrwege zwischen den vornehmsten Häfen in den ver- 
schiedenen Jahreszeiten. 



U. Landmarken und gefährliche Bänke in Kordsee und 
Kanal und das Binneulaufen in die. wichtigsten holländischen 
Fahrwasser (Seegaten). 

10. Kappen und Herstellen neuen Zeugs, Einsetzen tob 
Masten. 

11 G. S. G. D. 

Docken, Kielholen und auf Das Docken von Dampfen, 
den Helgen holen, und was da- Vorsichtsmassregeln dabei, und 
bei zu beachten ist. worauf im Dock besonders ge- 

Uoterbaltung eiserner Se- achtet werden muss. 
gelscbiffe. Unterhaltung eiserner Dampfer. 

Beladen eines Schiffs mit Auswechseln der Schrauben. 
Rücksiebt anf Sicherheit der 12. Beladen eines Dampfer« 
Fahrt. in Rücksiebt auf sichere Fahrt 

und Kcnntnisdes Gebrauchs der 
Skala für Wasserverdrängung. 

13. Gleich für G. S. uud G. D. Ausmessung der zu be- 
ladenden Schiffsräume und der Massgütcr und Berechnung ibrei 
Inhalts zur Bestimmung der Auzahl Tons oder Lasten. 

14 G. S. 14 G. f>. 

Treiben auf einem Flusse Behandlung eines Dampf- 
oder strömenden Gewässer. schiffe* im Fall der Beschädi- 
15. BehandlungeinesSchiffs gung der Maschine, Herstellung 
bei Beschädigung des Zeuges von Notrudern und Flössen, 
oder des Rumpfes, sowie Her- Schleppen und Geschleppt- 
Stellung von Notmasten, Not- werden, 
rudern und Flössen. 

16. (Alles gleich bis 20 für G. S. wie für G. D.) 
Fürsorge beim Stranden. 

17. Rechte und Pflichten der Führer, Steuerleute und Mann- 
schaften gemäss dem Handelsgesetzbuch. 

18. Kenntnis von Fracht Charterpartie, Konnossement, Mani- 
fest, Havarie, Bodmerei, Assekuranz und Wechsel. 

19. Bekanntschaft mit der Behandlung der Ladung, Ver- 
antwortung für das Inventar, Verrechnung der Eingänge und 
Ausgaben für das Schiff, Gagenbuch der Mannschaft. 

20. (nach Belieben) Kenntnis der englischen, französisches 
und deutschen Sprache wie für den zweiten Steuermann. 



Kleiae rahrl. 

Program C. 

Prüfung am 

Kleine Segelschiffahrt No. 1—5 gleich für K. S. und K. D. 

1 Der Prüfling soll eine leserliche Handschrift schreiben 
und seine Gedanken ohne grobe Fehler im Holländischen aus- 
drücken können. 

2. Rechnen mit ganzen und gebrochenen Zahlen. 

3. Anwendang des metrischen Systems. 

4. Schiffsrechnung: Kenntnis der Kreise und Bögen am 
Himmel und auf der Erde; der täglichen und jährlichen Be- 
wegung der Erde; der mittlem und wahren Zeit und derZeit- 
gleicbung: des nautischen Almanachs, soweit für Sonnenaufgaben 
nötig; Gebrauch von Seekarten. Kompaas und Barometer: 
Bestimmung der Missweisung des Kompasses durch Sonnen- 
azimuthe und Amplituden; Verbesserung der Kurse wegen 
Missweisung und Deviation; Kurs- und Distanzrechnung; Strom- 
Versetzung und Aufmachen des gegissten Bestecks; Bestimmung 
der Breite durch Landpeilungen, Mittagshöhe, Höhen nahe den 
Meridian und Nordsternhöhe; Läogcnbestimmung durch Chrono- 
meter und Sonncnstundenwinkcl, Berechnung der Hochwasserzeit. 

5. Geographie: Lage der vornehmsten Häfen in dem Teil 
von Europa, über welchen die Kleine Fahrt sich erstreckt: 
Kenntnis der wichtigsten Feuer und Bänke der Nordsee und 
des Kanals. 



(i. K. S. 

Name und Ort der verschie- 
denen Teile dos hölzernen Se- 
gelschiffs. Rundhölzer, Segel, 
stehend und laufend Zeug. 



K. D. 

Name und Ort der verschie- 
denen Teile eines eisernen 
Dampfschiffs. Rundhölzer,S«g«K 
stehend u. laufend Zeug. Kennt- 
niss der Feuerlöschmittel, der 
Verteiltingin wasserdichten Ab- 
teilungen, der Pampvorrichtun- 
gen auf Dampfern und ihr Ge- 
brauch bei verschiedenen Un- 
Ständen. 

7. Auf- und Abtakeln eines Segel- (resp. für K. D. Dampf-' 
Schiffs. 

8. Garnierung und Stauung. 

9. Loten und Loggen, Masse und Zeichen der I « 9, 10 

I ' ot,eine - ' aüch für 

10. Ausmessung des Schiffsraums, von Mass- i * _ 
gütern und das Umrechnen ihres Inhalts in Tons 1 K - 
nnd Lasten. ) 

11. K. S. 11. für K. D. Manöver mit 
Manöver mit einem Segel- einem Dampfer auf See und auf 

schiff auf See und in Binnen- Binnengewässern und Kennte;« 
gewässem. der Manöver eines Segelschifls- 

12. (Bis Schluss gleichmässig für K. S und K. D ) 
Fürsorge bei Strandungen; Bekanntschaft mit den Rettung»- 

Vorrichtungen. 

13. Anlauten der wichtigsten holländischen Fahrwasser 
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14. Bekanntschaft mit den gesetzlichen Bestimmungen Dber 
Signale, Fahren der Signallichter und Nebelsignale für Schiffe 
in Fahrt und vor Anker, sowie mit dem Strassenrecht auf See. 

15. Bekanntschaft mit dem internationalen Signalbucb. 

16. Führung eines Hafen- und See-Journals. 

17. Kenntnis der vornehmsten Bestimmungen der Seemanns- 
ordnung für Kaufiahrcr und der Musterrolle. 

18. Kinige Bekanntschaft mit Charterpartien, Konnosse- 
menten, Manifesten und der Havarie. 

19. Nur für K. D. Dampfroaschinenkunde: 
Bekanntschaft mit der r.inrictituug eines Kessels. Name 

und Bestimmung der wichtigsten Teile der Scbiffsmascbine. 
Vorsichtsmasaregeln beim Dampfaufmacben. Ansetzen und Stop- 
pen der Maschine. (Schluss folgt.) 



Zum Untergang der „Oregon". II. 

Natürlich beschäftigen sich die amerikanischen, 
speziell Newyorker Zeitungen noch fortwährend mit 
diesem tragischen Ereignis, welches, gemde vor dem 
Eingang in ihren bedeutendsten Hafen spielend, aller- 
dings wie kein anderes ihr Interesse wachrufen musste. 
Ist auch die seeamtliehe Untersuchung nach England 
verlegt, so hindert doch nichts die allseitige Erörterung 
des r alles, da die Umstünde bis auf den Attentäter, 
dessen Existenz immer noch nicht streng nachgewiesen 
ist, so klar als möglich vorliegen. Die Erklärung 
des Unfalls durch eine Dynamit- Explosion findet 
gegenüber den positiven Aussagen , dass bestimmte 
Leute an Bord einen gegen die «Oregon» rennenden 
Schuner gesehen haben, keinen Glauben; standen, 
wie dann notwendig, die Platten an den Bruchstellen 
nach aussen, so konnte Niemand an Bord an eine 
Dichtung des Loches durch vorgehaltene Tücher 
denken, und darüber kostbarste Zeit zur anderweitigen 
Rettung des Ganzen verlieren. Dass diese Zeit nicht 
zweckmässig verwandt sei, darüber sind die Newyorker 
Zeitungen ziemlich einig. Bezeichnend ist, dass 
gerade wie bei der «Üimbria« jetzt noch ein drittes 
Schiff zur Erklärung des Hergangs herangezogen wird. 

Die ganze Stimmung und Ansicht darüber fasst 
ein Privatbrief aus Newvork kurz zusammen, dessen 
Hauptinhalt wir unsern Lesern nicht vorenthalten 
wollen. UnserGowährsmann lässt sich also darüber aus: 

«Nach meiner unmassgebliehen Ansicht ergeben 
sich folgende Punkte: 

1. Es ist klar, dass die Verbindungsthür zwischen 
Maschine und Kesselraum nicht geschlossen war zur 
Zeit der Kollision. 

2. Die anderen Compartmcnts müssen nicht im 
guten Zustando gewesen sein, sonst hätten sich die 
eingerannten Compartments nicht so rasch, und über- 
haupt wohl nicht vollständig füllen können. 

3. Die Disciplin Hess wenig zu wünschen übrig 
und das Meiste, was über die Feuerleuto gefaselt wird, 
ist der Todesaugst der Passagiere zuzusehreiben. 
Hütten die Feuerleute nicht ihre volle Schuldigkeit 
gethan, so hätte das Schiff nicht noch 2 Stunden 
nach der Kollision fahren können. 

4 Die beiden Löcher an «1er Baekbordseite müssen 
bedeutend kleiner gewesen sein, als mau nach den 
meisten Aussagen vermuten sollte, denn sonst hätte 
es nicht 2 Stunden dauem können, ehe das Wasser 
die Feuer erreichte, da letztere ja weit unter der 
Wasserlinie liegen. 

5. Die beiden Löcher wurden dadurch veranlasst, 
dass das rammende Fahrzeug zuerst mit dem Bugspriet 
einrannte, dieses dann brach, so dass das Fahrzeug 
nicht aus der Fahrt kam und folglich mit seinem 
Bug eine ganze Strecke weiter nach achter in die 
< Oregon« eindrang, da diese mit einer Fahrgeschwin- 
digkeit von 21 Meilen pro Stunde vorwärts ging. 

6. Das Flash Light wurde von einem amenka- 
nischeu Schuner gezeigt, welcher denselben Kurs oder 
annähernd denselben lief wie die «Oregon*. Nach 
nmerikan. Gesetz soll solches Licht von allen Segel 
schiüeu gezeigt werden, sobald sie bemerken, dass 



ihnen ein Dampfer oder schneller segelndes Schiff von 
achter [aufläuft; dies erklärt gleichzeitig , wanim 
mau auf der * Oregon« die Lichter dieses Fahrzeuges 
nicht sehen konnte und nicht gesehen hat. 

7. Das kollidirende Fahrzeug war nicht der 
Schuner, sondern ein zweites Fahrzeug, dessen grünes 
Licht — was man sonst hätte sehen müssen — wahr- 
scheinlich sehr trübe brannte, ich meine so: 



kollidirende» Fahreeug. 




Schuner, der das Flash 
Light «eigte. 



Ö 

ES Oregon. 

Es ist das wahrscheinlich die Position der drei 
Schifte im Moment, wo auf dem Schuner das Flash 
Light gezeigt wurde und erklärt den ganzen Vorgang. 

S. Dass man nach dem kollidirenden Fahrzeug 
in der Nähe der untergegangenen < Oregon« suchte, 
anstatt 30 — 3f> Meilen weiter Ost zu Nord, ist ein- 
fach Blödsinn, wie man ihn vernünftigen Leuten 
nicht zutrauen sollte. 

i). Dass der erste Offizier der «Oregon?, der.sein 
eigenes Schiff nicht gefährlich verletzt glaubte, sofort 
das Kuder hurt Backbord legte, um dem vermeintlich 
verunglückten Fahrzeuge Hülfe zu leisten, kann man 
nur ehrend anerkennen. 

1H. Hätte der Kapitän, anstatt Kurs auf Sandy 
Hook Light Ship zu halten, sofort auf das Land zu- 
gesteuert, so wäre die «Oregon« innerhalb fünfviertel 
Stunden «high and dry« auf einem sandigen, all- 
mählig abfallenden Ufer aufgefahren und — gerettet 
worden. 

Wundern soll es mich, ob man nicht, da es den 
Tauchern unmöglich scheint so tief zu gehen, als der 
Dampfer liegt, den Versuch macht, denselben dadurch 
zu heben, dass man die Tragketten unter dem Mast- 
kopf (Untermast) anzubringen sticht, so dass die 
Wanten das Schiff heben, bis man in seichtem Wasser 
die Ketten unter dem Schiffsrumpf anbringen kann. 

Ich habe diese« dem Agenten der Cunard-Linie 
unterstellt, weiss aber nicht, ob cr's thun wird.* 

Soviel über die Katastrophe selber. Ein « Old Salt' 
bemerkt des Weitem in der Natäical (I ntelle New- 
yorki _ dass das Sinken der -Oregon« wahrscheinlich 
hatte i verhütet werden können. Die «Oregon« habo 
9 Kessel geführt in 3 Gruppen, je drei längs der 
Backbordseite, mittschiffs und längs der Steuerbord- 
seite, von denen jede Gntppe etwa 120 Tons Gewicht 
an Wasser enthalten habe ; das Loch würde wohl in 
der Wasserlinie eingestossen und jedenfalls nicht sehr 
gross gewesen sein — nach den neuesten Taucherbe- 
richten war es 6 Fuss lang, 31 Fuss breit, oval ge- 
formt und mit zwei Leinwanddecken zu dichten ge- 
sucht — da der Bugspriet des Segelschiffes den Stoss 
gemildert habe und der englische Stahl gern wie Glas 
f bräche. Hätte nun der Kapitän die beide n Kessel- 
gruppen an Bac kbo rd u nd mitts chiff s sofort. ausbiasen__ 
laHSüIl. Bö WUrde~lIürch aTcse"einseWge7nnderung* des 1 
Gesammtgewichts die «Oregon« wahrscheinlich eine 
solche Schlagseite nach Steuerbord bekommen haben, 
dass der Leck an Backbord ganz oder grösstenteils 
ausser Wasser gekommen wäre. Der Rat mag für 
später vorkommende Gelegenheit hier eine Stelle finden . 
Mit der auf l / 3 geminderten Dampfkraft wäre die 
«Oregon« wenigstens noch bewegungsfühig und lenk- 
bar genug geblieben, um damit sich dem festen 
Strande zu nähern. 
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Höchst wichtige Mitteilungen macht dasselbe Blatt. 
und zwar als erste Quelle über die Versicherung.»*- 
bedingungen der , »Oregon", welche in den zu er- 
wartenden Entschädigungsansprüchen der Schiff 
brüchigen wol noch eine grosse Rolle spielen worden. 
Sie halten nach dieser Quelle folgenden Wortlaut: 
Wir, Assekuradoure für uns und unsere Vollmacht- 
geber vereinbaren hier, was folgt: 

1. Im Fall das hiermit versicherte Schiff in 
Kollision . gerat mit einem andern Schiff oder mit Eis, 
einem gesunkenen oder schwimmenden Wrack oder 
einem andern schwimmenden Gegenstand, oder dass 
das hiermit versicherte Schiff stranden, sinken oder 
in Brand geraten sollte, und im Fall, dass der Ver- 
sichertc infolge irgend eines solchen Unfalls verur- 
teilt würde, einer dritten P artei EnJuehttdigung-fttr 
Verlust oder Beschädigung in Bezug auf Personen 
oder Eigentum zu bezahlen, so wollen wir jeder einen 
solchen Anteil an der Bezahlung übernehmen, wie 
die resp. Zeichnungen im Verhältnis zu dem Ge- 
samintl>etrage der Police erfordern 

2. Im Fall das hiermit versicherte Schiff in 
KoJhjiorL_geriU mit einem andern Schiff oder mit 
Eis, einem gesunkenen oder schwimmenden Wrack 
oder einem andern schwimmenden Gegenstand , so 
wollen wir in gleichen Verhältnissen für Total- od er 
Partiulverluat oder Schaden an das hiermit versicherte 
Schiff Entschädigung leisten. 

3. Und im Fall gesetzlichen Verfahrens durch 
oder gegen die Versicherten in betreff der hiermit 
versicherten Risicos, wollen wir in gleichen Verhält- 
nissen und ausser den schon genannten Entschädi- 
gungen, alle Kosten solcher gerichtlichen Processe 
bezahlen. 

4. Und es wird hiermit erklärt, dass unsere Ver- 
bindlichkeiten aus jeder besondern Veranlassung nicht 
über den Betrag unserer Zeichnungen und Kosten 
hinaus gehen sollen. 

Thatsächlich bemerken wir dazu, dass die Cunurd- 
Linie die >Orcgon< von Wm. Pcarco für £ 226000 
gekauft, wovon JE 26* 000 in baar, und dass der Rest 
nach 3 Jahren getilgt werden sollte; ferner dass das 
Schiff am 1. Januar 188(5 mit £ 205 04» zu Buch 
stand , während es im Moment des Unterganges wol 
einen Wert von £ 250 000 darstellte. 

Die Versicherung der »Oregon« betraf 2 Richtun- 

fen, nämlich einmal gegen _KoJJjsjon_.(vergl obige 
Klauseln) und zweitens gegen Totalverhist. In der 
letzten Police ist ausdrücklich vermerkt, dass Ver- 
sicherer nur für Schaden haften, der nicht durch die 
Kollision» - Police gedeckt ist. Mit andern Worten, 
die Cunard - Gesellschaft kann nur auf eine Police 
Klage erheben. Die Versicherung gegen Totalverlust 
betrug £ 100000 (zu 6,5 % pr. a.), die gegen Kollision 
£ &3 000 (zu 3,5 0 /opr. a.) bekommt also die Gesell- 
schaft auch £ 10001)0 zurück, so bleibt immer noch 
ein Schaden von £ 150000 ungedeckt. 

■as 1 rtt'll des englische* unter Rothe ry in Liverp»«! 
abgehaltene! Seeanita lautet: dass das Unglück unzweifel- 
haft dem Zusammenstosse mit einem dreimaligen Schuncr 
zuzuschreiben sei: dass die direkte Ursache des Unter- 
ganges des Dampfers die Unmöglichkeit war, die Ver- 
schlagsthur zu Bchliesscn; dass mit einigen Ausnahmen 
bewunderungswürdige Mannszucht aufrechterhalten wurde; 
dass der erste Steuermann einigen Tadel verdiene, weil 
er keinen wachsamen Ausguck hielt, aber dass diese Pflicht- 
vernachlässiguug die Entziehung seines Berechtigungs- 
scheines nicht rechtfertigen würde; dass endlich der Ka- 
pitän und die übrigen Offiziere von jedem Tadel freizu- 
sprechen seien. 



Aus Briefen Deutscher Kapitäne. 

II. (Forts.) 
Doppcl - Taifune. 

Trifft die Bahn eines Taifuns die Sudspitze von For- 
mosa , so wird dieselbe in den meisten Fällen entweder 
abgelenkt oder gespalten, dies letztere fand statt während 
der Taifune vom 22.— 31. Angost, 6. — 13. Scptb. 1881 
und 20. — 20. Septb. 1884, ausserdem fand ein Doppel- 
Taifun vom 29. Sept.— 6. Oct. 1881 auf 15° N im süd- 
chinesischen Meere statt. 

Doppel-Taifun*». Der Taifun vom 

22.-31. Aug. 1881 
I Norf ist der einzige bis 
^ jetzt beobachtete 
Doppeltaifun, des- 
sen Bahnen sich 
M kreuzten, und zwar 
fand dies statt auf 
etwa 26° Nn. 120° 
30' O, sowie in 
" 31°Nundl23°0. 
Dcchevrens nennt 
beide Taifune den 
10 * Pescadoresn.Chu- 
san - Taifun , weil 
der eine Mittel- 
punkt Ober diePes- 
ontiio« uo ito im om cadores, der an- 
dere durch die Provinz Chekiang ging. Der Taifun kam vom 
Slilleu Meere auf einem NWzW-Kurs. Die beiden eng- 
lischen Schiffe ..Holtun Abbey" und „Hindostan" Warden 
am 23. resp. 25. Augost entmastet; von der „Hindostan" 
liegen die Beobachtungen vor. Das Schiff hatte auf etwa 
19° 30 'N und 180° 30' O auffrischende NWliche Winde 
mit fallendem Barometer, der Kurs war östlich. Um Mitter- 
nacht, als es schon von WzN 9 wehte, wurde ruhig bis um 
3 U. Vm. weiter gelenzt und erst um diese Zeit Ober 
Steuerbord -Halsen beigedreht, die Folge dieses Lenzens 
war denn auch das Kappen der Masten. Der Taifun war 
hier noch ein einfacher, die Pcilungen regelmässig, in der 
andern Hälfte iuuerhalb 200 Sm. Abstand im Mittel 14} Str.. 
innerhalb 100 Sm. im Mittel 11] Str., innerhalb 50 Sm. 
im Mittel 8 Str.: in der hinteren Hälfte bis zn 200 Sm. 
Abstand im Mittel 6} Str. Das Schiff stand iu der linkes 
Hälfte des Taifuns. Nachdem der Mittelpunkt die .Hin- 
dostan u passirt war, scheint der Taifun sich auf etwa 
21° 30' N und 122 c 0 gespalten zu haben; beide Teüe 
waren selbstständige Taifune und lief die Bahn des einen 
ostwärts von Takao und Taiwaufu mit einem XNW-Kur> 
Ober die Pescadoren den Kanal aufwärts, bog auf etwa 
26° N und 120° 0 nach NO aus, ohne die chinesische 
Küste betreten zu haben, änderte dann wieder seinen Kur* 
auf etwa 29 ° K und 123° 30' 0 nach NNW und verlor 
sich auf etwa 34 ° N und 12u* 0. Der andere lief mit 
einem N-Kurse an der Ostküste Formosas hinauf, schnitt 
dann mit NNW-Kurs die Nordspitze von Formosa, passirte 
dicht bei Tamsui, traf die chinesische Koste auf etwa 
27 0 N, bog hier auf Land nach NNO aus und verwüstete 
in seinem Laufe die Provinz Chekiang, trat auf etwa 30 0 N 
wieder in See, bog auf etwa 33° N und 125° 0 nach 
N ans und verlor sich erst auf 40° N. 

Es fragt sich, wie die Peilungen in einem solchen 
Doppeltaifun sich verhalten: zu diesem Behufe wurden 
die Peilungen sämtlicher Beobachtungen des August- und 
September-Taifuns von 1881, wie sie Dechevrens in seinen 
Taifuns von 1881 giebt, berechnet; es ergab sich: 

I. Taifune tnm SS. — 31. Aagist 1881. 

a) Linke Hälfte. 
Der englische Dampfer „Abbay* ging am Morgen de< 
25. August von Taiwaufu nach den Pescadoren, konnte 
dieselben am Mittag aber nicht beholen und hielt deshalb 
S weg. Dechevrens sagt darüber auf Seite 61, dass der 
Kapitän durch dieses Lenzen Getahr lief in den Taifun 
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hinein zu laufen. Ich sehe aber gar nicht ein, was der 
Mann hätte anders tbun sollen, ganz davon abgesehen, 
dass er nicht liegen bleiben konnte, weil er keinen See- 
raom hatte. Mit nördlichem Winde, der westlich holt, 
werde ich zn jeder Zeit lenzen nnd zwar, wie der „Abbay" 
that, den Wind tum mindesten 2 Str. von Steuerbord 
einhalten. Die Peilungen an Bord der „Abbay" darauf 
in der vordem Hälfte sowie innerhalb 100 Sm. Abstand 
in der hinteren Hälfte waren regelmässig, im Mittel 14 Str. 
der Chusau-Taifun hatte keinen Einfiuss, bis er im Kanal 
war, daher wurden dann auch die Peilungen in der hinteren 
Hälfte innerhalb 200 Sm. Abstand unregelmässig. Die 
Schwankungen betrugen bis zu 3} Str., die Pellungen im | 
Mittel 15$ Str.; Aber 200 Sm. wirkten beide Taifune im 
gleichen Sinne d. h. als ein einfacher, im Mittel 12 $ Str. 
In Taiwaufu wurden die Peilungen in der vordem Uälfte 
und innerhalb 100 Sm. Abstand in der hinteren Hälfte 
durch die Gebirge beeinÜnsst aber nicht durch den Chusan- 
Taifun, und waren sehr unregelmässig; erst als derselbe 
im Kanal war, wurde der Einfiuss bemerkbar und dann 
wirkten beide in einem Sinne, Peilung innerhalb 200 Sm. 1 
Abstand im Mittel 10 Str., innerhalb 300 Sm. im Mittel 
14 J Str. 

An Bord des englischen Dampfers ,Glencoe" auf i 
etwa 24° X und 118° 0 von Hongkong nach Shanghai, 
wurde Kurs gesteuert und damit in den Taifun hinein- 
gelaufen. Hier machte der Chusan-Taifun sich auch nicht 
eher fohlbar, als bis er im Kanal war. Die Peilungen in 
der vordem Hälfto bis zu 50 Sm. Abstand waren regel- 
mässig, im Mittel 10] Str., innerhalb 50 Sm. vom Mittel- 
punkte an und nach Passiren desselben waren die Schwan- 
kungen bedeutend, 9 — 15 Str.; der Chusau - Taifun lenkte 
den Pescadores-Taifun ab und hoben sich dann beide in 
50 Sm. Abstand in der hinteren Hälfte auf, donn an Bord 
der „Glencoe* hatte man südliche Winde 3—4. 

Fischer-Insel. Die Pcilungen in der vorderen Hälft« 
waren regelmassig im Mittel 12f St. in der hinteren Hälfte 
bis zu 189 Sm. Abstand waren Windstärke und Peilung 
sehr un regelmässig, der Chusan-Taifun war im Kanal und 
beeinflusste den Pescadorcs-Taifun., die Schwankungen 
betrugen bis zu 4 Str., das Mittel 8| Str., im grösseren 
Abstand wirkten beide Taifune im gleicher Richtung, das 
Mittel war 16 Str. 

Ockseu-Inscl. Da der Kurs des Pescadorcs-Taifun 
auf Ockseu ablief, so änderte sich auch Windrichtung und 
Peilung nicht, 11 J Str., erst als das Stilltegebiet dicht 
an Ockseu war und nach Passiren desselben bis zu 50 Sm. 
Abstand, wurden die Peilungen sehr unrogelmässig ; Schwan- 
kungen bis zu 4 Str., das Mittel 11$ Str., diese Unregel- 
mässigkeit wurde durch den Chusan - Taifun bedingt. In 
grösserem Abstände wurden die Peilungen wieder regel- 
mässig, im Mittel 14$ Str. Da die Peilungen iu der 
vonl em Hälfte nahezu 12 Str. betragen, so sollte man ! 
wenn möglich beim Lenzen den Wind Uber 4 Str. von 
Steuerbord achter einhalten. An Bord des chioesischen 
Dampfers „Hwayuen" auf etwa 25° N und 119° 30' 0 
waren die Peilungen in der vordem Hälfte regelmässig im 
Mittel 11] Str., in der hinteren Hälfte sehr unregolmässig, 
die Ursache war hier ebenfalls der Chusau-Taifun, die 
Schwankungen betrugen bis zu 2$ Str., das Mittel 11} Str. 

Turnabout. Der C.-T. hatte keinen Einfiuss auf die 
Peilungen des P.-T., bis beide Mittelpunkte innerhalb 
100 Sm. von Turnabout waren, d. h. bis der C.-T. im 
Kanal war. Die Peilungen waren beim Pescadorcs-Taifun 
in der vordem Hälfte innerhalb 300 Sm. im Mittel 14} Str., 
innerhalb 200 Sm. im Mittel 13} Str. Sowohl in der 
vorderen wie hinteren Hälfte waren innerhalb 100 Sm. 
Abstand Windstärke und Peilungen sehr unregelmässig, 
die Schwankungen betragen bis zu 5 Str., in mehr als 
100 Sm. Abstand wirkten beide Taifuno in derselben Rich- 
tung, die Peilungen waren regelmässig im Mittel 14 Str. 

Aus obigen sieben Beobachtungsstationen ergiebt sich, 
dass im Kanal in der linken vordem Hälfte die Peilungen 



regelmässig waren und erst in der linken hinteren Hälfte 
eine Ablenkung sowohl der Peilungen wie Windstärken 
stattfand. 

b) Rechte Hälfte. 

Tamsui. Die Peilungen des Chusan • Taifuns waren 
regelmässig in der vorderen Hälfte bis zu 74 Sm. Abstand 
im Mittel 11$ Str., als der Pescadores-Taifun noch 132 Sm. 
entfernt war. In kleinerem Abstände lenkte der P.-T. 
den C.-T. sowohl in Windstärke als auch Peilung ab bis 
zum Mittage des 27. August, als die beiden Mittelpunkte 
161 Sm. resp. 79 Sm. von Tamsui waren. Die Schwan- 
kungen auf dieser Distanz betrugen bis zu 4$ Str., das 
Mittel war 10 Str. Nach dem Mittag des 27. Aug. wirkten 
beide Taifune im gleichen Sinne und waren die Peilungen 
regelmässig im Mittel 12$ Str. 

Middle Dog Insel. Die Peilungen des Chusan-Taifun 
waren in der vordem Hälfte regelmässig, innerhalb 300 Sm. 
im Mittel 10 Str., innerhalb 200 Sm. im Mittel 7 Str., 
innerhalb 100 Sm. lenkte der P.-T. den C.-T. ab, die 
Schwankungen betrugen bis zu 27 Str. In der hinteren 
Hälfte hoben sich beide Taifune auf, daher SSO liehe 
Winde Stärke 2. In der Nähe der Dog -Inseln war der 
Kreuzungspunkt beider Bahnen. 

In dem vordem rechten Viertel war also auch nur 
ein Taifun massgebend und ist das Resultat aller Beob- 
achtungen, dass man es iu der vorderen gefahrvollen 
Hitlfte im Kanal immer nur mit einem Taifun zu thun 
hatte und nur in dichter Nähe des Stilltegebicts sowie in 
der hinteren Hälfte eine Ablenkung der Peilungen wie auch 
der Windstärken stattfand. 

Nachdem beide Taifune frei vom Kanal waren, fand 
eine mehr oder minder starke Einwirkung des einen auf 
den anderen statt. 

An Bord des chinesischen Dampfers „Meifoo", iu 
Bullack - Hafen auf 28° N, waren die Peilungen ziemlich 
unregelmässig, das Schiff lag in der rechten Hälfte des 
Chusan -Taifuns und der linken Hälfte des Pescadores- 
Taifun». In der vordem Hälfte des Chusan-Taifuns waren 
die Peilungen innerhalb 200 Sm. im Mittel 11 Str., inner- 
halb 100 Sm. im Mittel 7 Str.; in der hinteren Hälfte 
lenkten beide Taifune sich gegenseitig ab, die Schwan- 
kungen betragen bis zu 13 Str. 

Der Dampfer „Chinkiang". von Shanghai nach Hong- 
kong, lag ebenso wie der „Meifoo" zwischen beiden Tai- 
funen ungefähr gleich weit von beiden Mittelpunkten ent- 
fernt und war bis zum Mittag des 28. August der Chusan- 
Taifun der vorherrschende, nach dieser Zeit lenkten beide 
Taifune sich gegenseitig ab. Die Peilungen waren beim 
Chusan-Taifun in der vorderen Hälfte innerhalb 200 Sm . 
im Mittel 8 Str., innerhalb 100—50 Sm. im Mittel llf Str., 
innerhalb 50 Sm. sowie in der hinteren Hälfte betrug der 
Unterschied zwischen den Peilungen beider Taifune bis 
zu 17 Str. — Der Schoner „Ancona* lag zwischen den 
Chusan-Inseln unter Chinsan-Insel zu Anker und passirte 
der Mittelpunkt des Chusan-Taifuns etwa um Mittag des 
28. das Schiff. Die Peilungen in der vorderen Hälfte 
innerhalb 100 Sm. waren regelmässig im Mittel 6} Str. 
Nach Passiren dos Chusan-Taifuns und bis der Pescadores- 
Taifun dwars war, becinflussten sich beide Taifune und 
betrag der Unterschied beiden Peilungen bis zu 9 Str.; 
in der hinteren Hälfte waren die Peilungen regelmässig 
im Mittel 9| Str. — Die Bark „Gustav Marie" war auf 
etwa 31° 30' N und 123° 0, etwa 30 Sm. nördlich des 
Kreuzungspunktes beider Bahnen. Die Pcilungon dos 
Chusan-Taifuns in der vorderen Hälfte immer regelmässig 
bis auf 40 Sm. Abstaud vom Mittelpunkte im Mittel 10$ St., 
zu der Zeit war der Pescadores-Taifun etwa 150 Sm. 
südlich vom Schiffe und in der Auflösung begriffen, trotz- 
dem aber wurden innerhalb obigen Abstandes bis zu 150 Sm. 
in der hintern Hälfte die Peilungen bedeutend abgelenkt, 
der Unterschied beider Peilungen betrag bis zu 7 Str., 
im grösseren Abstände wurden die Peilungen wieder regel- 
mässig im Mittel 10$ St.; der Chusan-Taifun herrschte vor. 
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Etwa um 8 U. Vm. des 29. Aug. wurde an Bord der 
„Gustav Marie" platt vor dem Winde etwa 32 Sm. weg 
gelenzt, obgleich der Wind von 0 bereits bis NW und 
um Mittag bis W sich gedreht hatte ; wäre der Pcseadorcs- 
Taifun nicht in der Auflösung begriffen und der Chusan- 
Taifun etwa 160 Sm. entfernt gewesen, so hatte es böse 
für das Schiff ausgesehen. Hier sowohl wie an Bord der 
„Hindostan* und „Glencoe" scheint man keine Ahnung 
von dem Wesen eines Taifuns gehabt zu haben. 

Obgleich die obigen Schiffe alle zwischen beiden 
Taifunen lagen und die Peilungen unregclmässiger waren 
als im Kanal, so lässt sich doch nicht verkennen, dass 
man es hier ebenso wie dort in der vorderen Hälfte bis 
auf 80 Sm. Abstand nur mit einem Taifun zu thun 
hatte und erst in dichter Nähe dos Mittelpunkt* sowie 
in der hinteren Hälfte eine starke Ablenkung sowohl in 
Windstärko als Peilung stattfand, welches aber wenig in's 
Gewicht fallt, da eine ungenaue Peilung von ein Paar 
Strichen in der Nahe des Mittelpunkts oder hintern Hälfte 
von wenig Belang ist 

Der Durchmesser des Sturmfeldes des Pescadores- 
Tftifuns mit Starke 6 und mehr war im Kanal etwa OSO Sm., 
dos Chusnn- Taifuns etwa 100 Sm. Das Fallgebiet er- 
streckte sich aber bis zu 1000 Sm., etwa 1000 Sm. in 
der vorderen und 600 Sm. in der hinteren Hälfte. Die 
Fahrt des Taifuns im Stillen Ocean war etwa 6 Sm., für 
den Pcscadores - Taifun im Kanal bis zu 28° N 8 Sm., 
uördlich von 28° N 7 Sm., für den Chusan- Taifun ost- 
wärts Formosas bis 30° N 9,5 Sm.. nördlich von 30° X 
7,5 Sm. (Fortwizuujf foliit.. 

Nautische Literatur. 

Zur See. Herausgegeben von r. Henck. Vice-Admiral s. D. 
und Siethe, Marinemaler, unter Mitwirkung ton Kontre- 
Admiral a. I). Tr'fr.icr l|. *. it., illuntrirt run Prof. A. 
v. Werner und in Verlag von A. lloffmmnn cf- Co. in 
Berlin. 1885. 

Schneller noch als wir in unserer No. 7 zu erwarten berech- 
tigt schienen sind die Liefg. 6 und !• den dort besprochenen 
Liefg. 5 und 8 auf dem Kusse gefolgt, so dass jetzt nur noch 
4 Lieferungen bis zur Vollendung des großartigen Prachtwerkes 
fehlen. Die G. Lieferung bringt im Text den Schlug* des die 
Werft und die Ausrüstung des Schiffes behandelnden Teils in 
den verschiedenen Abschnitten, welche Anker, Boote, Seekarten, 
Lot und Logge, Kompass, Fernrohr, nautisch -astronomische 
Instrumente, Chronometer u. s. w. behandeln und dazu ver- 
schiedene hochinteressante Bilder der Haken zu Scbarhorn, 
u. a. m.. wahrend in dem Briefe 'J die Heise der „Mathilde* 
mit ihren prachtvollen Stimmung*- und Genrebildern fortgesetzt 
wird. Der a Capella Chorgesang im vordem Teil der Batterie, 
wo das schOne Lied aus dem Freischütz: „Wir winden dir den 
Jungfernkranz" unter Begleitung vnn zwei 2'/, zölligen Enden 
mit durchschlagender Wirkung aufgeführt wird, durfte mehr 
als geeignet sein, bei den vielen „Old Salls", welche in der 
Frübjabrszeit mehr als sonst von Uicht und Hbeutnatisnuis 
heimgesucht werden, die ebenso heilsame Wirkung auszuüben 
als einige Flaschen Assmannsbauser Wasser. Schon aus diesem 
Grunde, dem sich leicht eine Menge anderer beifugen Hessen, 
empfehlen wir auch diese beiden Lieferungen einer rleissigen 
Durchsicht; mit dem Schlug behalten wir uns vor noch ein- 
mal im üesammtüberblick auf das ganze Werk zurückzukommen, 
das eine Zierde der nautische Pracbtliteratur bildet. 



Berichtigung. In unaere Beenrechung de« Werk». .Die Nautik der 
Alten von a Breualng- hat «Ich. etranlaaat durch luiaavoraMndttche Aul- 
fauung rincr StcUe der Vorred«, «in Irrua eiuut.chltclieu, den wir um be- 
eilen richtig an «teilen. Die Heeprtchung beginnt mit den Worten: „Ver- 
faaicr hat »Ich die danken« wette Auf*»!» gealellt, aaklieL.«' riae Kraut 
i'a'i ihm von einom Philologen von Puch angezeigten Mtllte 4tr alte«. 
■ aaeetll, a e.ri#rfc|«rhci StkrltUirlltt« «»«r Im. Talflaag TSbtaog 4tt Staifr dtr 
Altar», »tiar iaiithtta ifctr «lt Betrat.. t 4tr tiaitliti tavdrilrkt icn4iur.rn 11, ». w_ 
Ka aind aber dio betreffenden Stallen «Irr alten SchnuateUer dem Verfa»«er 
keiue»weg» von Piliem Itilloltigen von Fach au.gr.ticht worden, »oudern 
der Verfaaacr aelber bat lange Jahre hindurch die game Heihe dtr grieclti* 
achen SehrlfLtelltr durchbrachen, um eigenhändig alle« ra unntln. waa »Ich 
auf die Nautik bezieht und gerade die«« »ein« utietgltcli mnbtatDe Arbeit iat 
ea, welche aelbat Philologen bewundern und die wenn auch einxelne Anrichten 
widerlegt werden «'■Ilten, doch Inaoleru ron bleibendem Wert« arln wnd, ala 
.indem dadurch daa XacbechUvcn und Nachle.tn erleichtert wird. Dia 
dankrn.wert« »eiholfn .loa genannten Herrn Philologen hat »ich dagegen »uf 
dl« Korrektur de» Druck, und dl« M«r»l«ll»g de. Sielleu - Ver»ir..l..e. be- 
»chrankt. D. Htd. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. IV. .Halden -ins« i. 

Bericht von Schiffskapitttn C. Ohlten, deutscher 3mastSchuner 
-Iris" aus Hamburg. Mitgeteilt durch A. Schuck, Seeschiffer. 

1884 Juli 14. Mittags befand sich „Iris" auf der 
Reise Melbourne-Malden-I. bei 4 ° 22 ' S, 154 0 25 ' W G; 



I in der Nähe der Caroline-I., deren Lage 1883 durch dio 
U. S. Solar Eclipse Esp. genau bestimmt ist. Das Chrono- 
meter hatte richtigen Stand gehabt, „Iris" war daher 
zu genannter Zeit rw. SOzO ca. 34 Sm. von Maiden - 1 . 
entfernt: mit Wind O, später OSO 4 — 5, steuerten wir 
gerade darauf zu. 

Um 4 U. Nachmittags war von der Brnmraa aus die Insfl 
noch nicht zu sehen, durch Beobachtung wurde der Schiffs - 
ort bestimmt 4 3 6' S, 154° 47' W. G., wonach unser 
i Abstand von der SO -Spitze der Insel kaum 8 Sm. be- 
tragen sollte; trotzdem war selbst von der Royalraa aus 
noch nichts von ihr zu sehen; allerdings befand sich die 
Sonne in derselben Richtung und der Horizont war im 
ganzen NW-Viertel mit Dunst-Gewölk bedeckt. Um 4} U. 
erblickten wir vou der Royalraa aus als erste Anzeichen 
des Landes, klumpenähnliche Figuren, die gerade aus dein 
Wasser aufzusteigen schienen; ob es Räume oder Häuser 
waren, Hess sich nicht erkennen, sie an Steuerbord lassend, 
steuerten wir darauf zu; näherkommend sahen wir jenseits 
der Insel die Schiffe, die an ihrer WSeite am Anker 
lagen; wenn solche gerade dort sind, sind es wohl die 
am besten sichtbaren Gegenstände 

Um 5f U. passirten wir die SO -Spitze der Insel in 
1 i — 2 Sm. Entfernung und steuerten an der Küste, ca. 
1 Sm davon ab, entlang, wir konnten jetzt deutlich die 
Häuser und Uber ihnen wehend die britische Flagge er- 
kennen, ehe wir jedoch die SW-Spit/e erreichten, wurde 
es dunkel. Wir sahen drei Schiffe dort liegen: nach der 
in Melbourne erhaltenen Skizze sind nur 3 Fcstmachebojen 
vorhanden, so war \oraus/.nsehen, dass wir in jener Nacht 
keinesfalls am Ladeplatz festmachen konnten. Da die See 
sehr ruhig war, steuerte ich auf die Schiffe zu, in der 
Hoffnung, dass ein Boot abkommen und mir Instruktionen 
erteilen wurde. Dies geschah nicht, bei Dunkelwerden 
holte man von dem an der NO-Ecke — wo jetzt Guano 
gegraben wird — stehenden Flaggenstock die britische 
Flagge herunter und his>tc eine hellbrennende Leuchte 
auf: dicht hinter dem an der nächsten Boje liegenden 
Schiffe vorbeisteuernd, erhielt ich auf Anruf den Rescheid, 
dass ich vorläufig nicht anlegen könne und wahrscheinlich 
längere Zeit bei der Insel kreuzen müsse. 

Mit dem Winde an Backbord, segelte bei dem Wind 
wieder seewärts, die Leuchte blieb 5 — 0 Sm. sichtbar, 
von der Insel selbst war schon in viel geringerem Abstände 
nichts mehr zu sehen. Am nächsten Morgen nach dem 
Ladeplatz zurückkommend, erhielt Ordre, vorläufig 8 bis 
10 Tage in See zu bleiben, weil früher kein Schiff ab- 
gefertigt würde. Dementsprechend segelte südwärts und 
hielt das Schiff südostwärts von der Insel, um nicht von 
etwaiger starker Strömung zu weit westwärts gesetzt zu 
werden. Am 21. wieder vorsprechend, erhielt Nachricht, 
am 25. Abends würde ein Schiff abgefertigt, am 26. Juli 
sei eine Boje für „Iris" frei. Diesmal hielt das Schiff 
nordostwärts von der Insel; beidemal musste bei Winden 
zwischen ONO und SO mit vollen Segeln kreuzen, um ge- 
wiss zu sein Grund gegen die Strömung zu halten; es 
war immer gutes Wetter. Am M. Juli kamen wir an 
die dritte Festmacheboje. 

Es waren, wie die Skizze der Gesellschaft zeigt, 
3 Bojen vorhanden; die nördliche ist nur an einem am 
Lande liegenden Anker befestigt, daher muss ein sie be- 
nutzendes Schiff den Anker mit 60 Faden=ll0m Kette 
vor der Klüse hängen haben, um bei W-Wind, wenn das 
Hinterende nach Land zu dreht, am eigenen Anker zu 
liegen. Die Mittelboje ist die beste, sie liegt auf 60 Fd. 
= 110 m Wassertiefe, während unseres dortigen Aufent- 
haltes wurde sie an 2 Anker gelegt, so dass Schiffe an 
ihr den eigenen Anker uicht zu benutzen haben. Die 
südliche Boje liegt der Ladebrücke und dem, den Lade- 
platz schützenden Riff an der SW-Ecke am nächsten; hier 
ist die Wassertiefe geringer, deshalb sind an dem im 
Wasser hängenden Anker nur 45 Fd. — 102 m Kette 
notwendig. An allen 3 Bojen wird die zweite Ankerkette 
als Fcstmachckctte benutzt. Wenn das Schiff mit dem 
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Vorderende seewärts und um «wieder in die richtige Lage 
zu kommen sich um 360° dreht i einen Rundtörn macht) 
giebt es viel Arbeit, um die Ankerkette von der Bojen- 
kette zu klaren; meistens bricht dabei in dem Korallen- 
grund der Ankerstock oder eine Ankerhand ; jeder Patent- 
anker soll so beschädigt gehoben worden sein. Um dieses 
Hundumdrehen zu verhindern und das Schiff in solcher 
Wassertiefe zu halten, dass der Anker bei Dünung nicht 
den Grand berührt oder in ihn eingreift, was man sofort 
durch den Stoss am Spill und Bug merkt, behält man 
immer (auch an der Mittelboje) einige Segel back liegend, 
gewöhnlich ein Marssegel und Besan. 

Wie bereits erwähnt, befindet sich der Ladeplatz 
am SW-Ende der Insel und ist durch ein dort ausstreckendes 
Riff gegen Dünung bedeutend geschützt, indess macht sich 
diese manchesmal, weun hohe Brandung auf dem Riff 
bricht, in das Laden bindernder Weise bemerkbar; einige 
Tage vor unserer Ankunft hatte die Dünung »ich Uber 
die Ladebrücke weg gewalzt, so dass Landen unmöglich 
war; gewöhnlich kann man dort ein Schiffsboot anlegen; 
an der Südboje rollen die Schiffe am stärksten. Der 
Grund fallt sehr steil ab, man rechnet von ausserhalb 
der Brandung auf jeden Faden oder Meter Entfernung 
einen Faden oder Meter grössere Tiefe. 

Während unseres vom 26. Juli — 3. Sept. dauernden 
Aufenthaltes war der Wind vorwiegend zwischen NNO und 
SSO, mitunter lebhaft 0, zuweilen veränderlich und sehr 
flau. Mehrere Male hatten wir Regenschauer, eine Nacht 
hindurch regnete es stark; Regen hindert natürlich das 
Trocknen des ausgegrabenen Guano. 

Steigen und Fallen des Wasserstandes fand statt, 
aber nicht regelmässig; die Richtung der Strömung war 
sehr unregelmässig, meistens vom Lande ub, westwärts, 
zuweilen parallel zum Lande. 

Das Beladen der Schiffo geht der Ankunft entsprechend 
nach der Reihe, man erhält vorher genügend Guano, um 
den Ballast über Bord werfen zu können, denn ein Schiff 
muss jederzeit soviel Ballast oder Ladung an Bord haben, 
um sofort in See fahren zu können; da 2 Schiffe vor uns 
waren, von denen eines noch 300 Ts. Kohlen an Bord 
hatte, konnten wir erst am 25. August mit dem Beladen 
beginnen. Bei gutem Wetter ladet mau täglich 100—130, 
zuweilen Uber 150 Ts. Der Guano liegt in grossen Haufen 
etwas oberhalb der Ladebrücke, er wird in Säcke von 
70 — 80 «T Inhalt geschüttet, iu offen auf Schicnen- 
geleiscn laufende Rollwagen a 1 J — 2 Ts. gepackt, nach 
der Brücke gefahren, um dort auf einer Sehnt (stark 
geneigten Ebene) in die Lanschen und Ladeböte gelassen 
zu werden; ein Boot nimmt 3 Wagen = 5 — 6 Ts. ; von jedem 
Wagen werden zur Bestimmung des eingenommenen Ge- 
wichtes 3 Säcke gewogen. In jedem Boot sind C Mann, 
die ziemlich gewandt bei der Verschiffung sind. Zur Zeit 
meines Aufenthaltes waren 3 Ladeboote dort, gewöhnlich 
sind nur 2 im Gebrauch. Arbeitszeit: 5} V. Mrgs. bis 
5 U. Ab., mit je f St. für Frühstück und Mittag. 

Trinkwasser ist auf der Insel selbst nicht vorhandeu, 
denn die Lagunen enthalten Salzwasser und stehen wahr- 
scheinlich mit dem Meere in Verbindung; das Rcgcnwa*ser 
wird von den Dächern der Häuser durch Röhren in dafür 
bestimmte Kasten geleitet; da ausserdem eine Kondcnsi- 
rangsmasebine im Gebrauch ist, wird für die Einwohner 
wohl kaum Wassermangel entstehen, jedoch können Schiffe 
nur im Falle grosser Not etwas Wasser erhalten. 

Kor zwei Kokospalmen sind auf der Insel vorhanden, 
ausserdem einzelne sog. Sonnenbäume, die früher zahl- 
reicher gewesen sein solleu, sonst giebt es nur spärliches 
niedriges Gestrüpp. Bekanntlich fand man schon bei 
Entdeckung der Insel unzweideutige Spuren von Gräbern 
früherer Bewohner. 

Gegenwärtig wird der Guano an dem NO-Ende ge- 
graben und mittelst auf Schienensträngen laufenden Roll- 
wagen nach dem Verschiffungsplatz am Lande gefahren, 
dabei erspart ein Segel den Menschen die Arbeit, zurück 
d. h. gegen den Wind müssen die leeren Wagen geschoben 



werden. Auch am SO-Endc soll noch eine ziemliche Menge 
Guano lagern, so dass die Verschiffung von dort noch 
Jahre lang anhalten kann. 

Auf der Insel leben 7 — 8 Europäer: der Verwalter, 
Arzt, Versender des Guano, Vorratsaufseher, Zimmermann, 
Schmidt und Koch. Arbeiter waren ca. 150, fast sämt- 
lich von Savagc-I. stammend. Die Einrichtung der Arbeit 
und Verladung ist gut und zweckmässig, alles geschieht 
musterhaft ordentlich und pünktlich; die Leitung scheint 
auf Güte begründet zu sein, Streitigkeiten zwischen Ar- 
beitern und Aufsehern finden fast nie statt. Die Firma 
Grice, Sumner & Co. hat 2 Schiffe in regelmässiger Fahrt 
zwischen Melbourne und Malden-I., sie bringen Proviant, 
besorgen die Abwechselung der Arbeiter und nehmen ge- 
wöhnlich Guano nach Melbourne oder Neu-Secland zurück. 

An Bord der ..Iris" beobachtete Unterschiede zwischen 
Besteck und Beobachtung bei Maldcn-I. 
Juli S. B. W. L. 

15. 4» 1» 155» 0 

15. 1« 15»° 4 

Ii». 29 17 

17. 55 1» 

18. 5» 9 4 

19. 4« 215 154» 56 

20. 49 55 

21. 18 38 

22. 3» 53 57 

22. 61 49 

23. 4» 40 51 
24 . 54 38 



S 34 0 4 in 3 Std. 

N7Ö W29 

S 85 W 24 

S 78 W 19 

N 69 W 14 

S 81 W 19 

X 10 in 17 Std. 

K55W12 in 18 Std. 
S85 W23 
S 55 W 12 



Verschiedenes. 

Schlffakrt Im Sietkaaal. Nach den dem englischen 
Parlament vorgelegten offiziellen Ausweisen hat während 
des letzt verflosseneu Jahres im Vergleich zu den zwei 
Vorjahren folgender Verkehr von Schiffen durch den Suez- 
kanal stattgefunden : 

Jahr Schiffe Bruttotonnen Nettotonnen 

1882 3 198 7 122 125 6S5 5 074 808 885 

1883 3 307 8 051 307 299 5 775 861 795 

1884 3 284 6 319 967 358 5 871 500 925 

Aus dieser Aufstellung ergiebt sich, dass die Anzahl 
der im Jahre 1884 den Kanal benutzenden Schiffe dem 
Jahre 1883 gegenüber zwar um 23 geringer war. dass 
aber gleichzeitig deren Tonnengchalt sich um 95639 Netto- 
tonnen erhöhte, was auf eine Zunahme in der Grösse der 
betreffenden Schiffe hinweist. Die eingetretene Vermehrung 
des Tonnengehaltes war jedoch nicht genügend, um einen 
[ Rückgang in den Einnahmen an Kanalgebühren zu ver- 
hindern, welcher übrigens durch die am 1. Januar 1861 
in Wirksamkeit getretene Ermässigung der Schiffahrtstaxen 
um 50 Centimes pr. Tonne und durch die Aufhebung der 
Pilotage-Gcbühr vom 1. Juli 1884 an verursacht wurde. 
Die bezüglichen Einnahmen beziffern sich für die drei in 
Vergleich gezogenen Jahre, wie folgt: 

1882 1883 1884 

60 545 882 65 847 812 62 378 115 
Der Anteil der einzelnen Flaggen an dem gesamten 
Nettotonnengehalt der im Jahre 1884 verkehrenden Schiffe 
unterscheidet sich nicht wesentlich von demjenigen der 
nächstfrtllicrcn Jahre : er beträgt speziell für die englische 
Flagge 76 pCt., für die französische 9,6 pCt., für die 
deutsche Flagge 2,9 pCt. — s — 

Wettsegelo aaf Sc«. Berühmt sind in der Geschichte 
der Amerikanischen Klipper die Fahrten dieser von Maury 
so viel gefeierten Schiffe zwischen Newyork und dem eben ent- 
standenen San Francisco. Diese Fahrt hat der von zwischen 
San Francisco und dem Kanal mit Ladungen Weizen fahren- 
den Schiffen Platz gemacht, Die Strecke beträgt 18000 Sm. 
Unter mehreren vortrefflichen Seglern machte die „City of 
Lucknow" dieses Jahr die Reise nach Southampton in 100 
Tagen, als das schnellste Schiff, während das nächstfol- 
gende Schiff 118 Tage gebrauchte. 
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Bremerhaven, Bürge meiste r S»idtst rtss« 72, 
Mechanisch - nautisches Institut, 

nbernimmt die komplete v ■ »« »ii * t im von Schiffen 
mit sammtlichcn zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie das Koinpensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Verlag von E. H. MAYER in LEIPZIG. 
Gaea. 22. Jahrgang Heft ä 1 Mark. 
Inserat im Text, *om 22. Jahrgang, Zeile i 0,3S M die g«ip. P»tltzeil» 
„ auf dem Umschlag 22. Jahrgang, Zeile » 0,25 M di« g.tp. Pttttnil« 
Revue der Fortschritte der Naturwissenschaften. 

(Vierzehnter Band.; 
do. do. Neue Folge. Sechster Band pro 1/6 M '.), 
Neue Folge. Sechster Bund pro 1/6 Jt S>, 



do. 
do. 



do. 

do. Neue Folge. Fünfter Band eomplet Jt ». 



Wichtige Preisermässigung. 

Handbuch für Schiffbau. 

Zum Gebrauch» für Offiziere der Kriegs- und Handels- 
Marine, für Schiffbauer und Rheder. 
Von W. Ii. White, 

Construi-teur der englischen Kriegs Marine, Lehrer an der 
Konigl. Marine- Akademie u. h. w. 

Mit Genehmigung des Verfassers aus dem Englischen übersetzt 

von 

Otto Sohllok, 

Schiffsarchitekt 

und 

A.. van Hullen, 

Kaiserl. Marine -Ingenieur und Lehrer an der Kaiserl. Marine- 
Schule in Kiel. 
Mit 134 In den Text gedruckten Holzschnitten. 

In gr. 8. XX. <m Seiten. 187>». 

Herabgesetzter I*reis für brosnhirte Exemplare Mark 13.— 

• s gebundene i » 16.— 

Lelpaig, April 188«. \nh,u Felix. 



Morclfteebad IVordernel. 

Sicherato und bequemste 'Gelegenheit 

mit der Eisenbahn Uber Norden, 

und von da in halbstündiger Damplerfahrt Ober du 

Man riskirt dann keine langwierige, ermüdende oder stürmische 
Seefahrt von 5 — 12 Stunden Dauer, kein Festlaufen auf dem 
Watt oiler unfreiwillige Rückkehr; die kurze Fahrt zwischen 
Norddeich und Nordernei , welche eu dreiviertel recht eigent- 
liche Wattfahrt in schlichtem Wasser ist, lasst keine Seekrank, 
heit aufkommen. Die zwei Dampfer der.,Norder-Dampfschlffahrts- 
gesellsohaft" sind nach den neuesten Systemen gebaut bezw. 
umgebaut, bexjuem eingerichtet und laufen ruhig und geräuschlos 
durchs Wasser. 

Durchgehende Billeta auch für das Gepäck an allen grossem 
Eisenbahnstationen. Der mim Fahrplan mit direktem 
Schnellzuge von Köln oder Berlin bis Norden kürzt diu 
Fahrzeit um 1 Stunde ab. ähnliche Abkürzung von Bremen 
und Oldenburg; so dass man, bei ganz günstigen Flut Verhält- 
nissen, noch an demselben Abend die Insel über Norden er- 
reichen konnte. 



3n meinem Dtrlage erfdjien: 

f axtttk ber Ilten. 

Dr. gL ilmtftna. 
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Patfntirt im ßrt- unb «ÄueUnb. 

unken- 

und Russfänger! 

ßinn'ger, j. 3. »olittttitb Qöpr obirttr, abfolut 
ittoerläffig tvirfenber nsporat. 
-Jlttcft: Die Unttr;cid)ntteit btfdbeinigtrt hiermit Sein Sioil« 
3ngenienr t'errn Srnft SBerner, bafe ü; brr am 19. Wooember 
». 3 , bt\n. am 4. Jecbr. 0. 9, birrfrtbfl ftattgefunbenen »or« 
filbrung feintegunf(nfängcr<periönliä>btimot)nitn. Der9ppa> 
rat bat fid) bei (djärffter Prüfung al« (einem 3»ed 
Oollfommen entfbredjenb bcroäbrt. 
Hamburg, ben K. 3anuar 1896. 
(get.) W. «uöbbeifter, (gn.) C. S briftenten, 

S3ttf5erbflu.3n|>tctor. »autnriftev ber eübed^fldjener 

<Sifenba(n-@ereOfd|aft. 
(gej.) anbreo« «urme|ier, 
lUmfidjtigter ber ßire 3n)uranct.HfTociation 
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KiuiU^nflcniciir Ernst Werner, 

a>atnt>ttrg, dremon 4. 



0/s Zeitschrift „DI« Nati/ungsmittel " utiheilt dais »Ich unser 
der sldttgehetien uemutitn gatutachug I» tlln 
fon isuwitinta InaxSünlu Co,-; sc. M 
tuuptea fuina aiebt aatttttilei. 
DeutocJien Co?tutc, Köln aiBh. 
Unser Product eignot sich vortrefflich zu Einkaufen fax Sehifls- 
Änsrüstangen. Proben mit 1 
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liermanischcr Llo y d. 

Gesellachaft zur ClasHlf lclrung 
Central- Bureau: Berlin W, Lützow-Strasse 66. 

Scbiffbaumeister Friedrich Schüler, General-Director. 
Schiffbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausserdeutseben Hafenplätzon , wo sie zur Zeit noch 
vertreten ist , Agenten oder Bosicbtiger au ernennen , und nimmt das Gentrai • Bureau bezügliche 

um diese Stellon entgegen. 

Vcrl^ um U. W. Silomnn Iii fircusu. Üiuck y«« Aug. Mijii Ä D i ec k nia n u. Hamborg, Altorirtll 8s. 








Redigirt and herausgegeben 

roa 

W. von Freedan, BONS, Thomeatmaie ». 
Ttlegreaa ■ Uream : 

Freude* So», 

•4M 

Herne Alterwall 28 Hamburg. 

v» ri.it: von //. IT. Mlmon io Bremen 
Dl* „llntiwa' erscheint Jaden tun Sonntag. 
Bestellungen *ur du tibnn all« 

Baohhandlungen, towle all* Poetamter and M 
tanffiexppditionca entgegen, deegl. die Redaktion 
In Bonn, Tbomaatraeee (, dlt Vcrlngehandlung 
in Bremen, Ubaruatraaa« u und die Druckerei 
in Hamburg, Aturwall 29. Sendungen für die 
Radaktion oder Expedition werden an den letxt- 
genannten drei Stellen angenommen. Abonne- 
ment jaderaeit, früher* Nummern werden nach- 
geliefert. 




Abonnementeprets : 

vierteljahrlich für Hamburg 2</i Ja, 
fQr auswart« 3 M — 3 sh. Sterl. 
Einzelne Nummern 60 ^ = 6 d. 

Wegen Inserate, w*lch* mit 35 _\ die 
PetiUeile oder deren Baum berechnet werden, 
beliebe man aicb an die Verlagihandlung in Bre- 
men oder die Expedition in Hamburg oder dio 
Redaktion In Bonn in wenden. 

Frühere, komplete, Gebundene Jehr- 
ging« «. 1872, 1874. 1878, 1877, 1878. 187«. 1880 
1881. 188Z 1883, 1884. I88S aiad durch *IU Buch- 
handlungen, towi* durch di* Radaktion, dia 
Dmcktre und die Varlagahand lue g xu baiiahaa. 
Preie >«. nir i.m.n « a d verletitea 
Jahrgang X 8. 



Zeitsclirift für Soex^eserL. 

No. I O. HAMBURG, Sonntag, den 16. Mai 1886. 23. Jahrgang. 



Inhalt: 

Die neuen PrOfungsvorevliriftcn fQr Steuerleute der Kauffahrtci- 

flotte in den Niederlanden. III. 
Die Danipferverbindungen der Vereinigten Staaten von Amerika. 
Oel auf See. 

Germanischer Lloyd. (Seeunfalle.) 
Xautii»che Literatur. | 

Verm lliiiJenu» : Dritter Nachtrag «um Kegiiter dee Uermaalacben Lloyd. — 
Brockhana' Con»er»alioui- Lexikon. — Kaller Wiluelmaland and dar Ble- 
marck- Archipel. — Da« IHück der Cuaard*Linle. 



Die neuen Prüfungsvorschriften fQr Steuerleute 
der KauffahrteiflottG in den Niederlanden. 

in. 

■ic freiwilligen rriifun-rn nach den Pro»ramme I. 
AllgeBaei.es Urteil nbrr das neue Reglesaeit. 

Im Art. 10 der Königlichen Verordnung von 18. Jan. 1886 
wurde angeordnet, das« die Prüflinge, welche es wünschen, ein 
besonderes Examen, nach dem Program B, ablegen können, in 
welchem besonderer Wert auf die wissenschaftliche Begründung 
gelegt wird, („waarby in het bizonder wordt gelet op kennis 
der wetcnschappenlyke gronden"). Da eine weitere Cbaracte- 
riatik dieser freiwilligen Prüfungen (aan de candidaaten voor 
de Groote Vaart, die den teensch durtot te kennen geven, 
worden de examens afgenomen rolgens de Programma's Ii, 
watarby etc. wie schon bemerkt) in der Verordnung nicht aus- 
gesprochen wird, so ist man wegen der Besonderheit dieser 
Prüfung ganz auf den Inhalt des I'rograms B angewiesen. Ob 
dasselbe ein genügendes Bild der zu erbebenden Ansprüche gibt, 
mögen unsere Leser aus dem Inhalt der einzelnen Programme 
ja ersehen suchen. Worin aber die holländischen Prüfungen, 
selbst nach Program B, sich noch immer wesentlich von den 
deutschen unterscheiden, wird aus der spatern Besprechung 
der tbatsachlichen Zustande und Wünsche hervorgehen. 

Das Program Ii, Freiwilliges Examen, beschäftigt sich 
nur mit Prüflingen 

für die Grosse Fahrt. 

Prifsng ibbs dritten Steuermann laut Prngraw I. 

Vorbemerkung: No. 1-10, 13, 13, 16—19 gleich für 0. S. 
wie für G. D. 

1. 2. 3. wie im Program A, nur dass in 8. Kenntnis der 
„Eigenschaften" der Logarithmen gefordert wird. 

4. wie im Program A mit dem Zusatz: nebst den Haupt- 
eigeoschaften der Kugel, insofern Bekanntschaft mit derselben 
für die Schiffsrechnung und Körperrecbnung von wesentlichem 
Belang ist. 



5. 6. wie Program A. 

7. wie Program A, wörtlich bis Kurs- und Distanzrechnung, 
Stromversetzungen und Peilungen. Daran schliessen sich: das 
Segeln im grössten Kreise, allgemeine Kenntnis des Sonnen- 
systems und die auch in Program A sich findenden Forderungen 
über mittlere und wahre Zeit etc. Ferner „Kenntnis und Ge- 
hrauch des nautischen Almanaehs, des Sextanten, des kanst- 
liehen Horizonts und de« Chronometers : Berichtigung der flöhen 
and Umrechnung einer Höbe auf ein anderes Zcnith; Berech- 
nung der Ortszeit au« Sonnen-, Monds-, und Stersstondenwinkeln, 
durch correspondirende Höben und die Methode von v. Littrowll; 
Kreitenbestiromung ans Sonnen-, Monds- und Sternhöhen im 
Meridian, Circummeridianhöhen der Sonne, aus Nordstcrnböhen, 
bub 2 Sonnenhöben mit zwiscbengesegelter Distanz und aus 
Höhen zweier Himmelskörper; Berechnung von Stand und Gang 
des Chronometers durch Zeitkugeln, Zeitbestimmung und durch 
Höhe und Peilung der Sonne; Langenberechnung durch Chro- 
nometer und Monddistanzen: Sumners Methode; Missweisung 
des Kompasses nebst deren Berechnung aus Azimuth, Ampli- 
tude und astronomischer Peilung; Berechnung der Hochwasser- 
zeit; numerische Berechnung von Beispielen aus der ganzen 
No. 7. 

8. Geographie: Kenntnis von Niederland und dessen Ko- 
lonien, daneben einige Kunde von den verschiedenen Staaten 
der Welt, besonders der Seestaaten und Hafen und weiter wie 
Programm A. 

9. Physikalische Geographie in Bezug auf die Veränderungen 
der Atmosphäre und den Ocean. 

10. Meteorologie: Allgemeine Anfangsgründe der Physik, 
soweit sie für das Verständnis der Meteorologie erforderlich 
sind. Bekanntschaft mit den an Bord gebräuchlichen meteo- 
rologischen Instrumenten. 

11. Schiff und Takelung : wie Program A 9. 

12. 13 wie in Program A 10 und 11. 

14. Schiffsmanover: Bekanntschaft mit der Einwirkung des 
Windes auf die Segel und mittelbar auf den Rumpf eines Schiffs 
(ebenso für G. D.) Einwirkung des Wassers und der Strömung 
auf den Rumpf und das Ruder (für G. D. sowohl von Seglern 
als von Dampfern). Das Weitere wörtlich wie in Program A 
12 für G. S. wie G. D. 

15. 16 17. 18. wörtlich wie in Program A 13. 14. 15. 16 
für G. S. wie G. D. 

19a. Kenntnis der englischen Sprache, nämlich Lesen und 
Uebersetzcn eines leichtern Stücks aus dem Englischen ins 
Holländische ohne grobe Fehler. 

19 b. (Nach eigener Wahl) Kenntnis der französischen and 
deutschen Sprache wie 19 a. Alles für G. D. ebenfalls. 

20. Bekanntschaft mit der Lehre vom Kräfteparallelogramm 
und Hebel, soweit sie tum Verständnis der Arbeit einer Ma- 
schine notwendig ist. Das Weitere wie Program A 18. No. 20 
nor für G. D. 
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Der geneigte Leser wird mit uns der Ansieht sein dass, 
ganz abgesehen von gewissen Unbestimmtheiten der Ausdrucks- 
weise, welche der Discretion des Prüfenden sehr weiten Spiel- 
raum lassen . die Anforderungen an den dritten Steuermann 
so überaus hoch gespannt sind, dass wol nur sehr wenige sich 
ihnen werden unterziehen wollen oder können, jedenfalls aber 
recht wenig Prüfungsstoff aus der rechnenden Steuermannskunst 
für den siceilen und ersten Steuermann übrig bleibt. 

tngnm I. rrähng «weifen Sleaermnnn. 

Vorbemerkung: No. 1—6, 8. 10-12 gleich für G.S. und G.D. 

1. Alle« was vom dritten Steuermann l»ut Program B »er- 
laubt wurde. 

2. Einfluss des Eisens im Schiff auf den Kompagg. 

3. Gebrauch der Kurte und Betteckabsetzen. 

4. Transport von Chronometern und Barometern. 

5. Führung des Chronometer-, Kompass- und meteorolo- 
gischen Journals. 

t> Kenntnisderberrschenden Winde und Meeresströmungen. 

7. 8. i). 10. 11. 12, wie im Program A II Steuermann 12. 
13. 14. 15. Di. 17. 18. nur mit dem Unterschiede, dass wieder 
die geforderten sprachlichen Kenntnisse sub. 18. a. b. c. des 
Trog. A sich im Program B nur auf die englische Sprache be- 
zieben, wahrend die gleichen Kenntnisse im Französischen und 
Deutschen nachzuweisen, dem Belieben des Prüflings anheim- 
gestellt wird. 

13. Dampfmaschinenkunde : wie in Program A II Steuer- 
mann a bis d; dazu noch 

e. Deutliche Vorstellung vom Arbeiten der Schraube. 

f. Berechnung des Slip». 

g Kenntnis des lndicators und der Berechnung der Diagramme. 

Wie man sieht ist zur Schiffsrechnung oder der theoreti- 
schen Reebenkunde uichts hinzugefügt, eben weil dieselbe voll- 
ständig in der Prüfung zum dritten Steuermann abgemacht ist 
F.s fragt sich aber hehr, ob der F.xumiuator in diesem zweiten 
Eiaraen, oder in tcelchem Umfang er auf alle theoretischen 
Prüfnngsgegenstände des ersten Examens zurückgreifen darf, 
soll oder wird, oder ob die Praxis es so fügen wird, dass man 
einen dritten Steuermann nur auf einen Teil der verlangten 
Gegenstande examinirt und den Rest für die nachfolgenden 
Prüfungen erspart. Aber dann bliebe nicht abzusehen, warum 
nicht in Program B eine ähnliche Teilung der Anforderungen 
vorgesehen wurde, wie im Prograni A. 



Progran I. Frnfnn; mm ersle» Steaerntana. 

1. Alles was vom zweiten Steuermann verlangt wird laut 

1"* T 0 CTT II Fl] t { . 

2—14 . gerade wie 7—19 im Program A für den ersten 
Steuermann und 

ld. genau dieselbe Forderung im Englischen und (nach 
Belieben) im Französischen und Deutschen wie im Program A 
für den ersten Steuermann. 

Mit einem Wort, es wird das Ganze der gewöhnlichen und 
astronomischen Schiffsrechnung, wie wir es nennen, nebst den 
Vorbereitungen dazu durch sphärische und ebene Trigonometrie, 
Goniometrie, Geometrie und Arithmetik durch Progrum B in das 
Examen zum dritten Steuermann verlegt und im Examen zum 
zweiten und ersten Steuermann entweder vorausgesetzt oder 
noch einmal abgefragt. Dass diese Alternative eine ungeheuer 
ins Gewicht falleude Erleichterung oder Erschwerung der 
zweiten und ersten Prüfung in sich befasst, braucht Fach- 
männern nicht erst demon»trirt zu worden. Wir glauben dem 
Buchstaben des Gesetzes getnitss für die letztere Annahme uns 
entscheiden zu sollen, aber dann möchten wir doch auf das 
Missvcrhullnis aufmerksam machen, zwischen den gesetzlichen 
Anforderungen an den dritten Steuermann und scinor nach- 
herigen Stellung an Bord, zumal eines Segelschiffs, und der 
Anwendung, welche er dort von den von ihm nachgewiesenen 
Kenntnissen machen kann. Was ist denn ein dritter Steuer- 
mann an Bord, und zu welchen Beobachtungen, zu welcher 
Recbenarheit wird er, besonders auf einein Segelschiff, berufen 
oder zugelassen? Nach froherer Praxis war er dort wenig mehr 
als der Proviantmeister etc., kurz der „Hans in allen Gassen", 
der mit alledem beschäftigt wurde, was die andern Steuerleute 
gern vou sich abschoben. Zum Bootsmann ist er zu jung und 
praktisch zu unerfahren (IS Jahre alt und mindestens 1 Fahrt- 
jahr iu der Grossen Fuhrt) er kann ja kaum oder nicht leisten, 
was ein guter Matrose leisten kann oder soll und nun gar 
Offizier — es bleibt nichts übrig, als dass er sieb oder andern 
oder allen zur Last fallt. Auf Dampfschiffen wird seine Stel- 
lung allerdings etwas besser sein. In Oldenburg galt früher 
auch die Bestimmung, dass jemand mit 18 Jahren, und nachdem 
er sich zur See versucht hatte, diu Navigationsschule besuchen 
und sieb seinen Untersteuermannsschoin erwerben konnte. Da 
er gesetzlich aber erst nach 4 Fahrtjahren als Matrose, und er- 
reichtem 21. Lebensjahr eine Untersteuermannsstelle an Bord 
antreten durfte, so veränderte die Schulpraxis und die bessere 
Ueberzcugung der jungen Seeleute das Gesetz nach halb- 
jährigem Bestehen dabin, dass erst dann der Stcuermannsschein 
erworben wurde, wenn man auch einen Steucrmannsdicngt an- 
treten durfte oder konnte. 



Erscheint ans somit diese Schöpfung der Petenten vom 
September 1833 resp. der Kommission vom Januar 1685 eine 
mehr als bedenkliche wenn nicht geradezu verfehlte, so glauben 
wir ferner, dass der natürliche Verlauf der Dinge die Pro- 
gramme A und C zu den leitenden, fahrenden, für die hollän- 
dische Refehlshaberscbaft an Bord charactcriatischen machen 
wird. Wir werden in ihnen zu erkennen haben, was man in 
Wirklichkeit von einem hollandischen Kauffahrteioffizier in der 
Praxis seines Gewerbes fordern wird. 

Nun läuft der Gesaratinhalt der drei Prüfungen für die 
Grosse Fahrt, wie auch der Prüfung für die Kleine Fahrt nach 
Program A und C im wesentlichen auf die Darlegung der prak- 
tischen Rewandertheit iu den verschiedenen Rechnungsarten 
zur Bestimmung von Schiffsort, Schiffskars nebst Behandlung 
des Kompasses hinaus. Mas darum hängende Brimborium von 
allerlei vorbereitenden Rechenkünsten kann die Thatsache nur 
notdürftig verschleiern, dass es sich im Grunde nur um ein 
Examen in der praktischen Kunde von der Schiffsrechnung 
innerhalb dreier ziemlich gut erkennbar abgesteckten Grenzen 
handelt. Sollen wir vorab unsere Meinung über das Examen 
zur Kleinen Fahrt sagen, so scheint uns hier eher ein zu grosses 
Mass theoretischer Kenntnisse gefordert zu sein, währeud den 
Steuerleuten für die Grosse fuhrt ein zu wenig auferlegt ist. 

Aber unsere kundigen Leser werden längst im stillen sich 
und uns die Frage vorlegen, was hilft alles Pbilosophiren Uber 
die Tragweite und Bedeutung der einzelnen gesetzlichen An- 
forderungen iu der Prüfung, so lange uns nichts über die Art 
der Vorbereituug d. b. hier über die holländischen Navigations- 
schulen mitgeteilt ist. Erst das Fundament, dann die Krönung 
des Gebäudes! Das ist richtig, doch werden sie uns zunächst 
zugeben, dass wenn die Krönung des Gebäudes, d. h. die Summe 
der Prüfungsvorschriften einu in sich logisch richtige und nach 
allen Seiten reiflich durchdachte Arbeit darstellte, dann die 
Vorbereitung zur Prüfung als von gleichem Geiste durchweht 
angenommen werden dürfte. Zum andern, müssen wir gestehen, 
fehlen uns positive Nachrichten darüber, wie in Holland bis 
hiezu Navigationsunterricht erteilt wird. Wir ahnen die Zu- 
stände wohl, wir wissen auch, dass man dort keine öffentlichen 
staatlichen Lehranstalten mit festen Eintrittstermincn und ge- 
regelten Kursen hat, aber auf die eigentliche Art und Weise 
des Unterrichts und dtc Vorbereitung der Lehrer können wir 
nnr indireet schliesseu. Diese indirecte Beurteilung dortiger 
Zustände können wir aber um so zutreffender vornehmen, als 
uns dazu ein sehr ausgiebiges Material in dem letzten Bericht 
der allen nunmehr in KuhesUud versetzten Prüfungs-Kommii- 
sion, gewissenmassen deren nautisches Testament an den Mi- 
nister vorliegt. Das hochinteressante Actenstuck liefert denn 
auch eine so durchsichtige Erklärung für die Schöpfung de- 
uns unverstandlich gebliebenen Programs B, dass wir nur wün- 
schen mögen, dass im Interesse des holländischen Seewesen' 
der letzte Schritt zum staatlichen Zwange, aus der vermeint- 
lichen Freiheit des Unterrichts heraus und mit Beseitigung 
jenes bizarren Notbehelfs baldmöglichst gethan werde. 

Jene, frühere, Kommission, welche zum letzten Mal am 
16. Januar 1885 zur Vornahme der im verflossenen Jahr nach 
dem alten Reglement abzuhaltenden Prüfungen vom Minister 
berufen war und ihre Aufgabe in Sitzungen von je '.1—4 Tagen 
im Februar, März, April, Juni, Juli, September, November, 
December bald zu Amsterdam bald zu Rotterdam erledigt, 
ausserdem in 2 Extrasitzungen im Haag die neuen Vorschläge 
des Ministers und obengenannter Petenten über Abänderung 
der bestehenden Prüfungsvorschriften, einer Beratung in ihrem 
mehr fachmännischen Kreise unterzogen bat — berichtet nun 
Uber den Ausfall der Prüfungen und ihre Ansichten zur Ver- 
besserung der Prüfungsvorschriften, welchen sehr eingehenden 
Bericht wir im Aprilheft von „De Zec"* ausführlich mitgeteilt 
finden. Wenn auch nur der letztere Teil des Berichts dem 
Bereich unserer heutigen Untersuchungen angehört, so mögen 
einige statistische Nachrichten aus dem Nachbarland Uber Um- 
fang und Ausfall der Prüfungen doch gewissen Kreisen unserer 
Leser von Interesse sein. 

Im verflossenen Kalenderjahr meldeten sich 155 Candidaten 
zur Prüfung, 3* mehr als voriges Jahr (aus Furcht vor dem 
neuen Reglement, tout commc chez nous). Davon wurden :l 
wegen mangelnder Papiere zurückgewiesen, und von den übrigen 
1.V2 wegen Farbenblindheit weitere 6 d. h. beinahe 4 pCt. Von 
den übrigen 14*5 Prüflingen, meldeten sich 
3!» zum 1 St auf G. F., bestanden 26, darunter 5„Recidivisten'~ 
30 „ II „ „ „ , „ 22, „ 10 
72 „III , „ , , „ 42. „17 

1 . I „ . KI.F., „ 1, 

2 II , „ „ L 

2 zum Examen in Damp'fscbiffahrtskunde und das Manövriren mit 
Dampfschiffen, welche beide bestanden. (Von den beiden letzten 
Prüfungeu ist durch das neue Reglement die erste in Wegfall 
gekommen, die zweite organisch einverleibt 

Unter den Durchgefallenen 
13 I Steuerl. fielen 10 im theoret, 3 im prakt.,3 vorher im 

schnftl. Examen durch 
8 II „ „ 7 „ „ , 1 im prakt 
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Also bestanden etwa 611 pCt im Jahre 1885 gegen 

fts „ . . \m 

61 „ „ „ 1883 

5tf „ „ n 1882 

63 „ „ „ 1881 

.'.2* . „ „ 1880 

39 . , . 1878 
In deo ernten Jahren ihrer Thätigkeit »cheint die alte 
Kommission ihre Aufgabe fest ergriffen zu haben, wie die nie- 
drigen Procent&aue der Bestandenen in den beiden ersten 
Jahren darthun. Nachdem der „Schrecken" überstanden, und 
die 1'rQuioge sich den neuen Anforderungen gemäss vorbereitet 
hatten, bleibt der Ausfall der Prüfungen ein ziemlich gleich- 
massiger. Nach deutschen Erfahrungen ist immerhin aber die 
Zahl der „nicht Bestandenen", mehr als tln Drittel, ein oagrbülir- 
Iks uaa > In tknltthlans 1 unbekannt hoher. Gewiss mit Recht be- 
klagt die Kommission am Schlug» ihrer Auslassungen über diese 
Materie den schlechten Zustand der Lehrmittel (zeer gebrek- 
kige leermiddelen) mit denen die meisten Candidaten sich haben 
behelfen, und weshalb man in den theoretischen Fachern 
sich habe mit einem „Minimum" begnügen müssen. Die Ant- 
worten in ihnen hätten meist so entmutigend gelautet, das» die 
Examinatoren sich lieber der praktischen Steuermaunskunst 
zugewandt hatten, auf welche die Navigationslehrer ihre Schüler 
hauptsächlich vorbereiteten, um sie damit durch das Examen 
zu „drücken". 




zugleich ein 7 

1. Schreiben einer leabaren Handschrift und genügende 
Vertrautheit mit der Landessprache. Ergebnisse schlecht, 
Resultate der 7 Jahre geradezu entmutigend. — Das ist doch 
wol ein deutlicher Hinweis auf die nicht auf der Hoho ihrer 
Aufgabe stehende Volksschule als Vorbereitungsanatalt, von 
den Navigationsschulen als anscheinend blossen Kecbenscbulen 
gar nicht zu reden. 

2. Wissenschaftliche Fächer. Fortschritte nicht bemerkbar. 
Selten eine passende Antwort auf die einfachsten und deut- 
lichsten Fragen aus Rechenkunde, Arithmetik und Geometrie 
erhalten; noch schlimmer in Goniometrie und Trigonometrie, 
oder Astronomie, selbst Lngarithmenlebre, sodass eine begriff- 
liche Auffassung der SchinVecbnung unmöglich war. — Aber 
warum verlangen die Navigationsschulen keine Vorprüfung bei 
der Aufnahme, warum steht die Volksschule in keinem ziel- 
bewutaten Anschluss an die Navigationsschule, fragt mit Recht 
die Kommission. Alles mechanische Abrichtung, weiter nichts. 

3. Schriftliche Arbeiten. Litten auch anter dem Mangel 
ao theoretischen Kenntnissen der Prüflinge und beschränkten 
sich meist auf die magern Rechcnexempel der Steuermannskunst 

4. Art und Gebrauch der Seekarten. Nur einige Prüflinge 
kannten etwas von dem Unterschied der platten von der runden 
Karte; die runde Karte selber kannten die wenigsten ihrem 
Wesen nach. 

5. Instrumente. Etwas Fortschritte in der Kenntnis der- 
selben bemerkbar. Dte Localattraction der Koropasse ist aber 
noch wenig bekannt, selbst unter den ersten Steuerleuten, welche 
doch mit den anzustellenden Beobachtungen und zu nehmenden 
Massregeln bekannt sein sollten. 

6. In der physikalischen Geographie in Betug auf die 
Veränderungen in der Atmosphäre und den Oceanen waren 
die meisten Prüflinge „sehr schwach"; desgleichen wussten 
wenige etwas von den allgemeinen Eigenschaften der Körner, 
ihrem Aggregatzustand and dem Gebrauch der meteorologischen 
Instrumente (Vergl. damit Program B, Anforderungen an den 
dritten Steuermann und was davon zu halten ist. Man musa 
doch unwillkürlich an das Hollandische -,het papier is geduldig, 
Mynheer") denken.) 

7. Praktischer Teil. Sehr ungleichmassige Resultate er- 
zielt, im allgemeinen aber kein Rückgang, sondern ein Fort- 
schritt wahrzunehmen, denn 1878 fielen 67 pCt. wegen mangel- 
haft or Kenntnisse im praktischen durch, im letzten Jabr nur 
25 pCt. Im Auf- und Abtakeln der Schiffe wenig Erfahrung 
bewiesen (aus bekannten naheliegenden Gründen auch bei uns) 
desto mehr im Manövriren, Kenntnis der herrschenden Winde, 
Orkane und Manöver in ihnen, Kenntnis des Strasscnrecbts, 
der Signale u. s. w., sowohl auf Dampfern als auf Seglern. 

8. Gesetseskunde. Ebenfalls sehr angleiche Kenntnisse 
gezeigt, teilweise Geschick im Erfassen der gesetzlichen Be- 
stimmungen and Fleiss beim Einprägen derselben erkennbar, 
dann aber auch wieder das gerade Gegenteil, als fernerer Be- 
weis dafür, wie mechanisch und flüchtig der Unterricht gewesen 
sein musa. 

9. Dt« Dampfmaschinenkunde und das Manövriren mit 
Dampfern. Bessert sich im allgemeinen, wenn auch der sehr 
oberflächliche Unterricht deutlich erkennbar bleibt. Dies zeigt 
»ich namentlich bei den ersten Steuerleuten, welche tiefere 
Kunde d«s Stoffes hatten zeigen müssen. Der Erlernung der 



Kunst des Manövrirens unter schwierigen Umstanden und der 
Aneignung einer praktischen Sicherheit darin, stellt sich der 
schwer zu beseitigende UcbcUtand entgegen, das» dann der 
Kapitän selber gewöhnlieh das Kommando übernimmt; unter 
gewöhnlichen Umständen zeigten sie von Jahr zu Jahr bessere 
Kenntnisse. 

10. faktische Vertrautheit („Bekwaamheid") mit der eng- 
lischen, deutschen und französischen Sprache. Die Zahl der 
sieb zu dieser Prüfung meldenden Prüflinge nahm von Jahr zu 
Jahr ab; ebenso ihre Kenntoisse. 

11. Die Kleine Fahrt. Im allgemeinen machte bei diesen 
Prüfungen die Kommission dieselben Erfahrungen Ober sehr 



mangelhafte tiefere Krgründnng der gestellten Aufgaben wie 
bei der Grossen Fahrt. So niedrig wie auch die Anforderungen 
gestellt sind, so scheint das geforderte Maass der Kenntnisse 



doch noch ein zu grosses sein und die Lehrmittel nicht aus- 
zureichen. Von 15 Prüflingen, die sich in 8 Jahren meldeten, 
sind 8 bestanden, 7 nicht!! Die Kleine Fahrt ist iu steter Ab- 
nahme begriffen und die gestellten Anforderungen zur Erlan- 
gung eines Patents stehen in keinem Verhältnis zu der Gage, 
welche Steuerleute in dieser Fahrt nachher bedingen können. 
Also ähnliche Missverhältnisse, wie bei uns laut dem Artikel 
„Schiffer in kleiner Fahrt" in No. 8 d. Hansa hervorgehoben 
wurden. 

12. Das Gesamturteil der Kommission wird von ihr selber 
dabin zusammengefasst „dass vor allem nach einem zielhewussten 
Anschluss des Navigationsunterrichts an den allgemeinen Volks- 
unterriebt gestrebt werden muss, so dass sie zu einem durch- 
laufenden Kursus sieb zusammenschliessen, und dass in Ver- 
bindung hiermit eine staatliche Regelung des Navigations- 
Unterrichts als dringende Forderung der Zeit erscheint, damit 
die Niederländische Handelsflotte im internationalen Verkehr 
den Standpunkt behaupte, auf welche sie nach ihrer Geschichte 
und natürlichen Anwartschaft Anspruch erheben darf." 

Und sollen wir nach allseitiger Prüfung der im Vorstehenden 
vorgeführten Berichte, Vorschriften, Reglements und Verord- 
nungen den Eindruck wiedergeben, welchen dieselben auf uns 
gemacht haben, so erscheint uns Folgendes als Bedürfnis, da- 
mit das so eben genannte letzte Ziel des Navigationsnntcrricbts 
für die Niederländische Handelsflotte erreichbar werde: 

1. Beseitigung der bisherigen privaten und mit einander 
konkurrirenden Navigationsschulen (wenn wir richtig vermuten) 
und Umwandlung derselben in eine Anzahl öffentlicher staat- 
licher Lehranstalten mit festangestellten, auf Lehrfahigkeit 
und Kenntnisse vorher zu prüfenden Lehrern, ziemlich eng 
begrenzten fasten Auto ahm etormioen nach vorher abgelegter 
Aufnahmeprüfung, festen bestimmten Unterrichts - Kursen und 
thunlichst allgemeinem gleicbmässigen Unterricht für alle. 

2 Ausrüstung der Schulen mit einem ausreichenden lite- 
rarischen, hydrographischen und instrumentalen Apparat, zur 
Förderung des Anschauungsunterrichts und der handlichen 
persönlichen Fertigkeit der Schüler. 

3. Beschrankte Dauer der Scbulkurse, höchstens 6 Monate, 
damit die Lehrer ihre volle Kraft einsetzen und die an Denk- 
fähigkeit wenig gewohnten Schüler nicht übermüdet werden. 
Lässt sich erreichen durch planmässig sicher fortschreitenden 
gemeinsamen Unterricht von leichtem theoretischen zum schwe- 
rern praktischen Teil, sodass der letztere als reife Frucht des 
erstem erscheint. 

4. Die Lehrer, wenigsten die Hauptlehrer, müssen Sitz und 
Stimme in der Prüfungskommission haben und Anteil an der 
wirklieben Prüfung nehmen, damit die Prüflinge den Exami- 
natoren nicht ganz fremd gegenüberstehen. Letzterer Umstand 
fällt desto schwerer ins Gewicht, je geringer die allgemeine 
Bildung und Gewandtheit des Prüflings ist, und scheint uns viel- 
fach ausreichend, die harten und wahrscheinlich oft nur relativ 
richtigen Urteile obiger Kommission zu erklären. 

6. Erleichterung des freiwilligen Examens laut Program B 
für den dritten Steuermann und angemessene Verteilung des 
dort zusammen gedrängten ganzen eigentlichen nautischen Lehr- 
stoffs Ober die Prüfungen zum zweiten und ersten Steuermann 
nach Anleitung des bierin weit vorzüglichem Program A. Nach 
unserer Ansicht steht das ganze Pro gram B in der Luft, so 
lange es an der genügenden Vorbereitung durch die Schulen 
fehlt; da letztere aber laut Urteil der Kommission faktisch 
fehlt, so sollte der Staat am allerwenigsten sich zu solchem 
Blendwerk, wie Program B ausmalt, hergeben; die Kenner und 
das sind hier sicherlich auch die holländischen Seeleute selber, 
täuscht er damit nicht; sio werden einfach Program B als nicht 
vorhanden, resp. als saure Frucht entkennen. Dann wäre 
aber daa ganae neue Reglomont «her ein Zeichen oder 
ein Beweis des Rückschritts als des Fortschritte in der 
Auabildung des holländischen Seemannestand ob, da in 
den Programmen A und C fast ausschlieslich nur die prak- 
tische Rechenfertigkeit ms Auge gefasst tu sein scheint. 
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Die Dampfer-Verbindungen der Vereinigten Staaten 
von Amerika. 

In den Handelsbeziehungen der Vereinigten Staaten 
von Amerika zu den Übrigen Ländern des Amerikanischen 
Continents nehmen die Wünsche nach einer Venne hrong 
und nach grösserer Regelmässigkcit der Dampferverbin- 
dungen mit den südamerikanischen Häfen die erste Stelle 
ein. Der in dieser Hinsicht vorhandene Hangel wird mit 
dem allgemeinen Verfall des Schiffsbaus und der Handels- 
marine der Vereinigten Staaten seit dem Secessionskriege 
in Zusammenbang gebracht. Der Raumgehalt der im inter- 
nationalen Handel beschäftigten Schiffe der Vereinigten 
Staaten beträgt 1 200 000 T.; die Mehrzahl dieser Schiffe 
gehen unter Segel und sind alt. England baute im Jahre 
1883 Schiffe mit einem Tonnengehalt von 1 027 000 T. 
und besitzt eine Handelsmarine von 12,5 Millionen T., 
wovon */> Dampfer sind. 

Im Jahre 1848 trugen die Schiffe der Vereinigten 
Staaten 77,4 pCt. des eigenen Handels ; gegenwärtig werden 
von den Handelsgutern der Vereinigten Staaten nur noch 
16 pCt. auf eigenen Schiffen verfrachtet, während 65 pCt. 
auf englischen Schiffen verladen werden. Noch in den 
Jahren 1855 und 1856 hatte der Anteil der amerikanischen 
Schiffe 75 pCt. betragen; vom Jahre 1862 beginnt ein 
rasches Sinken dieses Anteils: 1862 50 pCt , 18G4/65 
27,6 pCt., 1866— 1870 35 pCt., 1872 29 pCt., 1879 
23 pCt., 1880 — 1882 16 pCt. Die zur Zeit bestehenden 
direkten Dampferverbindungen mit dem spanischen Ame- 
rika sind: 

1. Die Pacific Mail Linie, welche von New -York 
nach Aspinwall (Colon) und von San Francisco nach Pa- 
nama läuft; 

2 . die brasilianische Linie von Ncw-York nach Rio, 
welche eine Subvention seitens der brasilianischen Re- 
gierung erhalt (etwa 100 000 Dollars jährlich) und alle 
l'/s Monat cinon Dampfer aus New- York absendet; 

3. die sogenannte Red d'Line zwischen New -York 
und Venezuela, welche einem New -Yorker Bankhause 
gehört und in Curacao, Porto Cabello, La Guayra und 
Maracaibo anläuft; 

4 . Die Atlas Linie zwischen New - York und den 
Häfen Contral-Amerikas. 

Im Interesse der Beschleunigung des Briefverkehrs, 
der Hebung des Passagicrverkchrs und des schnelleren 
Transportes solcher Waaren , welche einer regelmässigen 
und raschen Beförderung bedürfen, sollen zunächst fol- 
gende vier Linien eingerichtet werden. 

1 . Von den Nordatlantischen Häfen der Vereinigten 
Staaten nach der Ostküste Südamerikas bis zu den süd- 
lichsten Häfen der argentinischen Conföderation; 

2 . von den nordatlantischen Häfon nach dem Isthmus 
und den nördlichen Häfen Südamerikas; 

3. von New-Orleans nach den Osthäfen Centraiame- 
rikas, dem Isthmus und den nördlichen Häfen Südamerikas ; 

4. von San Francisco nach den westlichen Häfen 
Central- und Südamerikas. 

Eine mit dieser Angelegenheit betraute Commission 
fordert zur Begründung dieser Linien die Gewährung 
einer Staatssubvention, insbesondere in Form einer erhöhten 
Zahlung für die Postbeförderung. Mit Nachdruck wird 
hierbei auf die ThaUache hingewiesen, dass der Kongress 
211 Millionen Acker Land zur Beförderung des Eisenbabn- 
baues geschenkt und 108 Millionen Dollars baar zu diesem 
Zwecke als Darlehn gegeben habe, und dass ohne diese 
staatliche Unterstützung die vielen Länderstrecken des 
Westens nie die gegenwärtigen Bahnverbindungen erhalten 
hätten und der Kultur nicht erschlossen worden wären. 



Dieselben Mittel, welche sich nun für den inländischen 
Handel und Verkehr so segensreich erwiesen hatten, möge 
die Regierung auch dem überseeischen Verkehr zu Teil 
werden lassen. Hierbei wird auf das Beispiel Englands 
udiI Frankreichs verwiesen; welche durch staatliche Sub- 
ventionirung ihrer Schiffahrt den Handel der Welt an sich 
gezogen und ihre Industrie in den Stand gesetzt hätten, 
denUeberschuss ihrer Produktion auf überseeischen Märkten 
zu verwerthen. 

England habe durch Zahlung von Subsidien im jähr- 
lichen Betrage von 5 Millionen Dollars erreicht, dass 
gegenwärtig die Bürger der Vereinigten Staaten an eng- 
lische Schiffseigentbümer für Waarenfracht , Passagier- 
und Postbeförderung 75 Millionen Dollars jährlich zahlen 
müssten. Bereits vor 40 Jahren hätten die englischen 
Staatsmänner erkannt, dass der Handel stets auf denjenigen 
Märkten einkaufe, welche er mit der grosstraöglichsten 
Ersparnis an Zeit und Geld erreichen könne, und schon 
1840 habe Samuel Cunard eine Subvention von 450 000 
Dollars für Beförderung der Post nach Boston und Halifax 
erhalten. Dieses System habe sich so gut bewahrt, dass 
bald daranf unter ähnlichen Bedingungen Linien nach 
Japan, China, Westindien und Mexiko eingerichtet wurden 

Im Jahre 1850 hat die englische Regierung den 
Dampferlinien 8 pCt. Dividende vom Anlagekapital mit 
der Bedingung gewährleistet, dass bei Mehrertr&gen V» 
des Ueberschusses in die Staatskasse fliessen sollte. 

England zahlte Subventionen an Dampferlinien : 

durchschnitt). durcbHchnitll. 
in den Jahren Mill. Dollars in den Jahren MilL Dollars 

1848 und 1849 3,21 1870 und 1871 .... 6,89 

1850 bis 1857 5,56 1872 bis 1874.... 5,68 

1858 bis 1868 4,33 1875 und 1876 4,60 

1860 5,48 1877 bis 1882 3,78 

Dem Beispiele Englands sind andere Staaten behufs 
Hebung des Verkehrs mit dem spanischen Amerika gefolgt. 

Frankreich zahlt (seit 1858) ausser der Entschädigung 
für zurückgelegte Meilenzahl: 

an die südamerikanische Linie 728 000 Doli 

„ „ Mexikanische u. Westindische Linie . 790 000 . 
, „ Linie Havre-Ncw-York 500 000 „ 

~ 2 018 000 Doli. 

Brasilien zahlt : 

an zwei englische Linien 1 097 000 Doli. 

, brasilianische Linien 310 000 * 

ji die Linie nach New -York 100 000 , 

1 507 000 Doli- 

Nach dem Commissionsberichl weigern sich die Ver- 
einigten Staaten nicht bloss, eine Subvention an Dampferlinien 
zu gewähren, sondern zahlen ungenügende Entschädigung 
für die Postbeförderung. Die Postverwaltung bezog im Jahre 
1881 ans der Beförderung von Briefen ins Ausland eine 
Einnahme von 1,5 Millionen Dollars, während sie für die 
Versendung dieser Post nur 239 000 Dollars bezahlte, 
also einen Ertrag von Uber 1 Million Dollars aus diesem 
Zweige zurückbehielt. Die Beförderung der Post im in- 
ländischen Verkehr wird besser bezaht als die transocea- 
nischen Sendungen: Die Postverwaltung der Vereinigten 
Staaten zahlte für die Postbeförderung auf Landwegen 
(starservice) für die Meile 0,0628 Dollars, in der Binnen- 
schifffahrt 0,1537 Dollars, auf Eisenbahnen 0,1053 Dollars, 
im transoceanischen Verkehr 0,025 Dollars. 

Für den Postverkohr der Vereinigten Staaten mit 
Süd - und Central - Amerika sind an die verschiedenen 
Dampferlinien gezahlt worden in den Fiskaljahren 1876/77 
15 548 Doli., 1877/78 20 594 DoU., 1878/79 18 063 Doli., 
1879/80 17 057 Doli., 1880/81 22 657 Doli., 1881/82 
12 571 Doli., 1882/83 13 795 Doli., 1883/84 16 210 DoU 

Die Summe des letztangefübrten Jahres verteilt sieb 
wie folgt: die Vereinigten Staaten zahlten für die Post- 
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beförderung nach Columbien, Peru, Ecuador, Chile, Nica- 
ragua, Honduras, Salvador, Guatemala, Costa -Rica und 
Mexiko über Panama 8 549,18 Dollars, nach Venezuela 
1 046,22 Dollars, nach Brasilien, Argentinien, Uruguay 
und Paraguay 6 101,95 Dollars, von New -Orleans nach 
den Centraiamerikanischen Staaten 512,63 Dollars. 

Zur Begründung des Verlangens nach Subventionirung 
amerikanischer Dampferlinien wird insbesondere angeführt, 
dass die Kosten des Schiffsnnterhalts und die Höhe der 
Heuer auf nordamerikanischen Schiffen um 30 bis 40 pCt. 
grösser seien als auf europäischen Schiffen ; daher konnten 
die amerikanischen Schiffe an Billigkeit der Fracht nicht 
mit den englischen oder gar mit den schwedischen, nor- 
wegischen und dänischen Schiffen konkurriren. Auf diesen 
letzteren Schiffen erhalte zum Beispiel der Kapitän 40 
Dollars monatlich , wahrend der Führer eines amerika- 
nischen Schiffes 100 Dollars monatlich beanspruche. Die 
nordamerikanischen Schiffe werden in ihren eigenen Hafcn- 
plätzen Ton der Konkurrenz der englischen Frachtdampfer 
verdrängt; eine grosse Anzahl englischer Dampfer ist Jahr 
aus Jahr ein auf der Fahrt: Liverpool-Südamcrika-New- 
York- Liverpool so beschäftigt, dass sie in Rio Kaffee nach 
New-York laden, darauf hier eine Fracht Getreide, Petro- 
leum oder Speck nach Liverpool nehmen, um wieder von 
dort mit einer Ladung englischer Baumwollfabrikatc etc. 
nach Brasilien zurückzukehren. Dieses Routensystem der 
englischen Dampfer, welches zugleich für den Ausschluss 
des Exports der Vereinigten Staaten nach Südamerika 
massgebend sei, wird im Commissionsbericht als „ Triangu- 
lär route 1 * bezeichnet. Zwischen Venezuela. New -York, 
Liverpool würden gleicbfals die bezeichneten Fahrten eng- 
lischer Dampfer ausgeführt. Exportcure in New -York 
sagten aus, dass sie zu Zeiten für Centralamcrika bestimmte 
Waaren über Hamburg zu einem niedrigeren Frachtsätze 
senden, als es auf dem direkten Wege Uber Aspinwall 
möglich wäre. Nach Peru bestimmte Waaren würden 
von New-York fast immer über Hamburg oder Liverpool 
gesandt. Der allerdings geringe Passagierverkehr nach 
Südamerika nehme von New -York Läufig den Weg über 
England. Ein Komite der Maritime Exchange zu Phila- 
delphia hat der Komission einen im Kongress einzubrin- 
genden Gesetzentwurf vorgelegt, nach welchem jedes in 
Amerika gebaute und hier registrirtc Schiff von Uber 1000 T. 
zur Mitnahme der Post verpflichtet sein und für die Re- 
gistertonne eine Entschädigung von 25 Cents bezw. 15 Cents 
für je 1000 Meilen erhalten solle, je nachdem es sich um 
Dampfer oder Segelschiffe handle. Diese Entschädigung 
soll bis zum Jahre 1 H99 gezahlt werden, worauf eine Her- 
absetzung um je 5 pCt. jährlich eintreten soll, so dass 
die Subvention im Jahre 1919 gänzlich aufhören würde. 

— 8 — 



Oel auf See. 

Soweit die Geschichte zurückreicht, ist Oel zur Be- 
ruhigung der Wellen angewandt worden. Alte Historiker 
erzählen u. A. von zaghaften Fischcrlcuten, die Oel auf 
See gebrauchten. In alten Lehrbüchern findet man hier 
und da ähnliche Beispiele als „curiose Vorfälle' 1 bezeichnet. 
Hei näherer Prüfung der Sache stellt sich heraus, dass 
seit undenklichen Zeiten die Anwendung des Oeles, als 
eines Bändigers schwerer Seen, bestanden hat, leider aber 
nur in soweit, als dieser Gebrauch nie gänzlich von der 
Bildfläche verschwunden ist; es ist zwar hin und wieder 
ein Versuch mit Oel gemacht worden, jedoch hat Niemand 
daran gedacht, das Interesse des seefahrenden Publikums 
dafür wachzurufen. Die Anwendung des Oeles ist noch 
nie weit verbreitet, thatsächlich ist sie nicht einmal all- 
gemein bekannt gewesen. Die Unkenntnis in diesem Punkte 
war bislang, und zwar hauptsächlich unter Leuten, die 
völlig damit vertraut sein sollten — nämlich unter See- 
leuten — so gross, dass der Vorschlag, Oel zur Ver- 



hütung von Seeunfällcn anzuwenden, als eine Absurdität 
betrachtet wurde, mit der vernünftige Leute sich nicht 
befassen könnten. Selbst sogenannte Männer der Wissen- 
schaft, von denen man voraussetzen darf, dass sie eine 
Sache prüfen, bevor sie dieselbe verurteilen, haben einfach 
über die wunderliche Idee gelacht, Ueberall hiess es: 
ebensogut könnte man versuchen, den Atlantischen Occan 
mit einem Besen auszukehren, als die Oberfläche des 
Meeres mit Oel zu gläUen. Nun verlangt aber Niemand, 
deu Ocean auszukehren, ebenso, ist auch kein Mensch da- 
bei interessirt, die ganze Oberfläche des Meeres zu be- 
ruhigen. Es kommt hier nur darauf an, auf einer kleinen 
Fläche des Oceans die schweren Seen abzuschwächen und 
so das Schiff vor Unheil zu bewahren; und dies ist, wie 
die Erfahrung gelehrt hat, ebenso wohl erreichbar, als 
es »nter Umständen möglich ist, seinen Grund und Boden 
vor Ucbcrschwcmmung zu bewahren. 

Als man vor einigen Jahren mit Oel zn experimentiren 
begann, waren die Skeptiker bei weitem in der Majorität. 
Wenige Kapitäne fanden sich, die Versuche anstellen 
wollten. Die Fälle, welche man citirtc, nm den Nutzen 
des Oels auf See zu beweisen, wurden als Märchen und 
Erzählungen von Reisenden betrachtet — Uebertrcibungen, 
die der Beachtung nicht werlh wären. Dennoch wurden 
die Versuche fortgesetzt, und zwar in demselben Masse, 
wie sich der Erfolg steigerte. Nach und nach begannen 
auch die Skeptiker Versuche anzustellen und sich von 
dem Nutzen des Oeles zu überzeugen, bis sie schliesslich 
selbst den Schiffsführern empfohlcu, Oel zu gebrauchen, 
als ein Mittel, um das Ueberbrechen von Sturzseen zn 
verhüten. Es ist nie behauptet worden, dass das Oel die 
See vollkommen glatt und ruhig zu machen im Stande 
sei. Die Dünung wird stets im Wasser bleiben, aber 
die Gewalt der Sturzseen und der von achtern über's 
Heck laufenden „Roller", sowie die dadurch verursachte 
schwere Erschütterung des Schiffes könnto wobl durch 
ein verhältnismässig geringes Quantum Oel vermieden 
werden. Das Oel steigt und fällt mit der See, breitet 
sich aber zugleich wie eine Decke über dieselbe aus und 
beugt dorn Brechen der Sturzseen vor. Durch beständiges 
Hinzufügen neuen Oeles vom Schiffe aus kann man diese 
Decke leicht in unmittelbarer Nähe des Fahrzeuges halten, 
bis der Sturm nachgelassen, oder die See ausgetobt hat. 
Diese Anwendung des Oels hat jetzt das Stadium der 
Experimente hinter sich. 

Es sind Versuche genug gemacht worden, die keinen 
Zweifel mehr darüber aufkommen lassen, dass Oel leicht 
und erfolgreich zur Abschwächung schwerer Seen benutzt 
nnd durch dieses Mittel mancher Unfall verhütet werden 
kann. Als ein Beweis, wie schnell dies neue Schutzmittel 
gegen Seegefahren jetzt Verbreitung findet, kann wohl 
die Tbatsache geltea, dass viele Rheder ihre Schiffe zn 
diesem Zwecke extra mit Oel ausrüsten und ihre Kapi- 
täne anweisen Gebrauch davon zu machen, falls die Um- 
stände es erheischen. Auch die Assccnradcure sind jetzt 
von der Wirksamkeit des Oeles überzeugt, und die Zeit 
ist nun gekommen, wo kein Schiffsführer mehr unterlassen 
sollte, das Mittel gegebenen Falls zu versuchen. Viele 
Dampfer, hauptsächlich die mit dem Viehtransport beschäf- 
tigten atlantischen Böte, haben jetzt alle erforderlichen 
Verkehrungen an Bord, nm Oel zu gebrauchen, sobald 
es Not thut. Mineralöle haben sich bis jetzt weniger 
wirksam für dieBcn Zweck erwiesen, als vegetabilische 
oder animalische Oelc. Die mit Fischöl angestellten Ver- 
suche haben ergeben, dass sich dieses Oel in Berührung 
mit kaltem Wasser, wie man es während der Wintermonate 
vorfindet, zu schnell verdickt, jedoch gewinnt man durch 
Vermischung eines Mineralöles von niedriger Temperatur 
mit dem Fischöl ein Oel, welches bei einer weit niedri- 
geren Temperatur gefriert, als gewöhnliches Fischöl. Dio 
an Bord von Schiffen gebräuchlichste Vorrichtung znr 
Verteilung des Oels besteht ans mit Oel gefüllten durch- 
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löcherten Segeltochsflcken, die Ober die Riegelang gehängt, 
langsam ihren Inhalt heraussickern lassen. Es wäre wfln- 
sebenswerth, dass die Kapitäne zur weiteren allgemeinen 
Aufklärung ihre in dieser Beziehung geroachten Erfahrungen 
in grösserem Massstabe veröffentlichen, als dies bisher 
geschehen ist. In Anbetracht der Erfolge, die man mit 
Oel auf See bis jetzt erzielt hat, scheint es kaum notwendig 
anzuführen, dass Kapitäne ihre Vorurteile gegen Versuche 
nach dieser Richtung hin ablegen sollten. Zweifels ohne 
wird Oel, als ein Mittel zur Beruhigung der Wellen, in 
nicht allzu ferner Zeit allgemein in Gebrauch 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche Mandela-Marine: Beounfalle vom Monat Mure 1886, 
soweit solche hin nun 15. April 1880 im Central - Bureau des 
Germanischen Lloyd gemeldet und bekannt geworden sind. 
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Nautische Literatur. 

Mmanach für dU k. k\ Kriegs- Marine etc. etc. Ein 
Band in Taschenformat von X und 338 Seiten. Preis: 
in Leinen gebunden JH. 4. 

Mit gewohnter Pünktlichkeit erschien auch dieses Jahr 
dieses beliebte Taschenbuch, dessen Inhaltsfolge seit einigen 
Jahren feststehend ist, daher wir ihn nicht alljährlich zu wieder- 
holen brauchen. 

Die berühmten, beliebten und vielfach benutzten „Flotten- 
listen" nehmen 117 Seiten ein und haben sich iu den elf Jahren 
seit Bestehen des Almanacbs ganz gewaltig entwickelt, dürften 
aber jetzt ebenfalls eine feststehende Form erreicht haben. 
Diese elf Jahrgänge der „Flottcnlisten" geben eine Geschichte 
des Kriegsschiff baucs in zusammengefassteslcr Form. Als der 
Almanacb im Jahre 1876 zum erstenmal erschien, waren die 
seegebenden Brustwehr-Monitore der „Devastation"-Klasse und 
ihre Nachkommen die Vertreter der modernen Schlachtschiffe, 
die grossen Fregatten der „Inconstanf- Klasse die Vertreter 
der modernen Kreuzer; das Torpodowesen stand noch in seinem 
Kituiesalter. Heute nach elf Jahren stehen wir vor einer teil- 
weise neuen Umgestaltung des schwimmenden Flottenmatcrials. 
Die Veranlassung hierzu gab die unerwartet rasche Entwicklung 
des Torpedowesens, um aas sieb, so zu sagen, gegenwärtig das 
ganze Seekriegswesen dreht. Einerseits bat die grosse Fahr- 
geschwindigkeit der Torpedoboote (19 bis 22 Meilen) bewirkt, 
riass die Schnelligkeit für jedes Kriegsschiff eine Waffe geworden 
ist, andererseits haben die Torpedos den Wert der grossen, 
schweren, seitengepanzerten Schlachtschiffe immer 
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gedruckt. Die Folge davon ist das Bestreben, die KriepssrhiiTi.' 
immer leichter und schneller zu bauen. Man darf sieb an dem 
Gesagten dadurch nicht irre machen lassen, dass England. 
Italien und Russland mit dem Bau von grossen, schweren 
Schlachtschiffen fortfahren; in Frankreich dagegen wurde der 
Bau der grossen Schlachtschiffe „Brennua* und „Charles Martel* 
eingestellt und beide sollen in Transportschiffe umgewandelt 
werden. 

Blättert man die „Flottenlisten" des Almanacbs zu dem 
Zwecke durch, um zu erfahren, welche Schiffstypen zumeist 
gebaut werden, so sind es zunächst vier Scbiffstypen , welchen 
man am häufigsten begegnet, und zwar. 1. Deckgepanzerte 
Schnellkrcuser (ohne nähere Bezeichnung); 2. Deckgepanzerte 
Rammkreuzer, auch bisweilen Torpedorarorokreuzer genannt: 
3. Cfürlelpanzerkreuzer; 4 Torpedokreuzer (teils mit, teils ohne 
Horizontalpanzer). 

Zur Begriffsbestimmung dieser Ausdrücke sei im Kurzen 
für Nicbtfachmänner Folgendes bemerkt: Unter Schnellkreuzer 
versteht man im Allgemeinen jeden autonomen Kreuzer von 
grosser Fahrgeschwindigkeit (17 bis 30 Meilen). Der Anstoss 
zum Baue von Schnellkreuzern ging von England aus. In rich- 
tiger Erkenntnis des hoben Wertes grosser Geschwindigkeit 
und handlicher d. b. massig grosser Scbiffsdimensiooen . w»r 
man in England schon seit ungefähr 10 Jahren bestrebt, immer 
stärkere Maschinen in Anwenduog zu bringen, dabei aber das 
Deplacement der Schiffe möglichst zu verkleinern. Dieses Be- 
streben fahrte 1877 zum Bau der Kreuzer der ..Iria-'-Klassc 
von 3730 Tonnen Deplacement, 7300 Pferdekraft und 18 Meilen 
Geschwindigkeit, Vergleicht man diese Kreuzer mit jenen, 
welche ungefähr zehn Jahre frQhfr gebaut wurden {Typ ,ln- 
constaut"), so kann man nach jeder Richtung einen bedeutenden 
Fortschritt feststellen. Das Deplacement wurde beinahe auf 
die Hälfte herabgesetzt, die Maschinenkraft blieb die gleiche, 
Maschinen. Kessel und Munitiou blieben wie früher unter der 
Wasserlinie, die Geschwindigkeit aber stieg um rolle 2 Knoten 
(von 16 auf 18). Diese bedeutende Leistung konnte nur durch 
die gewaltigen Fortschritte im Maschineobau und durch die 
Einfahrung des weichen Stahls als Baumaterial für die Schiffs- 
körper erzielt werden. 

Die Kreuzer der „lris"-Klasse waren aber noch ungeschützt. 
Man konnte sich der Ansicht nicht länger vcrschliessen, dass 
es eine unbedingte Notwendigkeit sei, wenigstens die vitalen 
Teile der Kreuzer durch ein vcrbältnissmässig dünnes aber doch 
festes Scbutzdeck.also durch einen Horizontalpanzer zu Behauen. 
Die ersten Kreuzer mit einem teilweisen Panzerdeck waren 
dio in den Jahren 1878 — 1881 gebauten neuen Schiffe der „C- 
oder „Comus"- Klasse,' welchen spätor noch zwei weitere (ver- 
besserte „Comu8 u -Klassc) folgten. Diese Schiffe besitzen Ober 
Maschine, Kessel und Munitions Depots ein etwas unter Wasser 
liegendes Deck von 38 mm Dicke: die Enden dieser Schiffe 
aber sind ohne Panzerdeck hergestellt. Ueber dem Panzerdeck 
ist eine entsprechend hohe und sorgfältig hergestellte Zellen- 
konstruktion (Flosskörper) angebracht. Die Schiffe der Comus» 
Klasse erreichten jedoch nur eine Geschwindigkeit von 13 bis 
14 Meilen. 

Man suchte nun den grossen Vorzug der oben angefahrten 
„Iris"-Klasse, die hohe Fahrgeschwindigkeit, mit dem Vorteile 
zu vereinigen, welchen das Panzerdeck mit darüber befind- 
lichen Flosskörper auf den Kreuzern der „Comus u -Klasse bietet, 
und so entstanden in England 1882 die Kreuzer der „Leander" • 
Klasse von 17 Knoten Geschwindigkeit. Nicht zufrieden mit 
diesem Ergebnis verbesserte man den „Leander"-Typ und schuf 
im Jahre 1885 die Kreuzer der „Mersey u -Klasse von 18 Meilen 
Geschwindigkeit und mit einem Panzerdeck, das an dem hori- 
zontalen Teile eine Dicke von 51 min, und von 7t'> mm an dem 
geneigten Teile bat. Diese Kreuzer können als die gelun- 
gensten der heutigen englischen Flotte bezeichnet werden. 
Ein genügend starkes Panzerdeck mit einer darüber liegenden 
Zellenkonstntktion hält man gegenwärtig für einen vollkommen 
hinreichenden Schutz für einen Schnellkreuzer. 

Unter Rammkreuzern versteht man im Allgemeinen ge- 
schützte d. i. deckgcpanzcrtc Schnellkreuzer mit der Bestückung 
eines Schlachtschiffes.') Die Bezeichnung „Rammkreuzer" oder 
— wie man auch häufig hört und liest — „Torpedoramrnkreuzer/ 
ist strenge genommen ein Nonsens, weil jeder moderne Schnell- 
kreuzer Torpedoausrüstung führt und einen Rammbng besitzt, 
und eben das Charakteristische dieses Schiffstyps — nämlich 
die schwere Bestückung — in der Bezeichnung „"Ramrokrcuzer u 
nicht zum Ausdruck gelangt. Diese sogenannten Rammkreozer 
bilden bente ein Mittelding zwischen Schlachtschiff und Kreuzer, 
Sie sind für einen eigentlichen Kreuzer offensiv unnötig stark, 
für ein Schlachtschiff hingegen defensiv zu schwa ch. Es hat 
aber allen Anschein, dass sich diese sog. Rammkreuzer zum 
Schlachtschiff der Zukunft entwickeln dürften. Man braucht 
nur das Panzerdeck auf mindestens 60— 70 mm Dicke zu bringen 
und die zwei Barbettetürme, in welchen die zwei schweren 
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Panzergeschützc aufgestellt sind, sowie die Munitiousaufianger- 
scbachte mit einem entsprechend starken Vertikalpanzer an 
vergeben und man wird den richtigen Typ zu einem vorzüglichen 
Schlachtschiff erhalten, was sich heute Alles bei einem Depla- 
cement von 45<)0 Tonnen mit &) Meilen Maximalsjeschwindig- 
keit herstellen lasst. 

Das Typicbiff dieser ganzen Sippe ist die bei W. G. Arm- 
strong, Mitchell & Co. in Newcastle im Jahre 1883 gebaute 
chilenische „Esmeralda" von 31(00 To. Deplacement, 6500 P. K. 
und 18 Meilen Fahrgeschwindigkeit. Diese sog. Rammkreuzer 
siud ein sehr beliebter Schiffstyp geworden und werden für 
China, Japan. Chile, Argentina u. s. w. (zumeist von Armstrong, 
einer Firma, deren Spezialität der Bau von Schnellkreuzern 
ist) gebaut. Die neueste Leistung der Firma Armstrong sind 
die japanischen Kammkreuzer der „Naniwakan"- Klasse von 
3600 To Deplacement, 7500 I 1 . K. und 19 Meilen Fahrgeschwin- 
digkeit (mit künstlichem Zuge). Die BestOckung dieser Ramm- 
kreuzer besteht aus zwei itf cm- nnd sechs 15 cm Krupp- 
Geschützen, 14 Schucllfeuerkanonen und Mitrailleasen und 4 
Gallings in den beiden Marten. Die Torpedoausrilstuog be- 
steht aus vier Breitseiten -Lanzirapparaten Uber Wasser. Ein 
Stahlpanzerdeck von M — 7t! mm Dicke geht durch das ganze 
Schiff, dessen Luken mit Panzerdeckel und Panzergrfttingen 
geschützt sind. 

Von europäischen Flotten besitzt nur die italienische vier 
Nachkommen der „Ksmeralda*-, von denen einer ebenfalls bei 
Armstrong, die übrigen im Inlandc gebaut wurden.') 

Die sog. Gürielpanzerkrcuzer — welchen die Idee zu Grunde 
liegt, die vitalen leile eines Kreuzers starker zu schlitzen als 
dies durch die einfache l'lacirong von Maschinen, Kessel und 
Munition untpr der Wasserlinie der Fall ist») — sind eine 
russische Erfindung aus dem Jabrc 1873 Man scheint iu Kussland 
diesem Schift-typ grossen Wert beizulegen, weil mau fortfahrt, 
Ähnliche Schiffe zu bauen. Auch in England hat mau iu ueuo- 
ster Zeit auf das Drangen Heed s hin, des warmen Verteidigers 
des Seitenpanzers, die sieben Gtlrtelpanzerkreuzcrder„Orlando u - 
Klasse (500Ü To. Deplacement, 8500 P. K , 1H Meilen Fahr- 
geschwindigkeit) in Kau gelegt.') 

Unter Torpedokreuier versteht man Schnellkreuzer, deren 
Hnitptwaffe die Torpedos, die Artillerie dagegen nur eine llülfs- 
waffe ist. 4 ) In Folge dessen können diese Kreuzer bedeutend 
kleiner gehalten werden.") Solche Torpedokreuzer besitzt auch 
bereits die Österreichische Marine zwei, welche 18 Meilen (mit 
kunstlichem Zuge) laufen, aber leider kein Panzerdeck besitzen, 
wie dies bei den englischen und französischen Torpedokreuzern 
der „Archer-", bez. „Coudor-"Klasse der Fall ist. F. K. 



*) Wir halten es für angezeigt, hier aufmerksam zu 
machen, das» das TorpedoraratuacAi'// (engl. Typ „Polyphemus") 
sich von dem TorpedorammireM.'fr dadurch unterscheidet, das» 
es keine schweren Geschütze führt, d.iss seine Hauptwaften die 
Ramme und die Torpedos bilden, und dass es im Verhältnis 
zum Kammkreuzer nur einen beschrankten Wirkungskreis besitzt. 

') Panzerdeck (Ilorizontalpauzer) kannte man damals noch 
nicht. 

') Diese GurtelpanzcrArcurcr sind nicht mit den Gürtcl- 
panzcr«cW«cAf*cAiy/c<» z.B. der französischen Marine („Baudin"- 
und „NeptunC-Klasse) zn verwechseln. 

*) Also umgekehrt wie bei den 3 vorhergenannten Schiffs- 
typen. 

*) Zumeist ungefähr l"» 1 ^) To. Deplacemeut, also ungefähr 
halb so gross wie die Rammkreuzer der „Ksmeralda l '-Klassc. 



Im Kun*trerla{f der HnfbuehhatuUung Herrn. J. 
Meitltnyer, Herl in C. \iederienllntr. 22, erschienen so- 
eben die vortrefflich ausgeführten leben Hg roi*jtrn Itritsthlider 
den Knitern und Kronprinzen und zwar in gleicher tech- 
nischer Vollendung wie die anlangst von demselben Verlag ver- 
öffentlichten Bismarck- und Moltke- Porträts. An Bildern der 
Genannten ist zwar kein Mangel, aber diese neuen Porträts 
haben, neben atler Aehnlichkeit des seelischen Ausdrucks, eine 
Vornehmheit der Durchführung und Ausstattung zu eigen, die 
sie weit über die seither üblichen Farbendruck-Porträts erheben 
und ihnen einen Platz auch in den feinsten Salons einräumen, 
während der biilige l'rtii (das Blatt kostet auf 6 fach weiss 
Karton 60 : 60 cm gelegt nur 2 M.) diesen hervorragenden 
Kunstblättern einen verdttnlen Platz in jedem guten Bitrger- 
hause. und, setzen wir noch hinzu, in der Kajüte jedes patrio- 
tischen Kapitäns sichert! 



Verschiedenes. 

Der drille Kachtrag zum Register des Germanischen 
Lloyd enthalt 12 Berichte Ober neu aufgenommene, resp. 
neu klassiftcirte Schiffe, welche dem Register pro 1886 
hinzuzufügen sind; 137 Berichte (Iber Veränderungen nnd 
Korrekturen, welche die bereits im Register pro 1886 
enthaltenen Schiffe betreffon; 13 Berichte Ober Schiffe, 



welche dem Anhange zum Register pro 1886 hinzuzufügen 
sind und 4 Berichte Ober Veränderungen und Korrekturen, 
welche die im Anhange zum Register pro 1886 bereits 
enthaltenen Schiffe betreffen. 

Die dreizehnte Annage von ■rarkbans' C#nwrsalionv- 

LnlUn ist bereits bis zum Abscbluss des dreizehnten 
Bandes vorgeschritten und hat damit den Text bis gegen 
das Ende des Buchstabens R fortgeführt. Was zunächst 
auch bei diesem Bande vorteilhaft ins Gewicht fällt , ist 
' die bedeutend vermehrte Zahl der Stichwörter, die auf 
j 0782 stieg gegen 2114 im entsprechenden Bande der 
zwölften Auflage ; w ic sehr diese Einrichtung dem raschen 
Auflinden des Gesuchten und der handlichen Brauchbarkeit 
des ganzen Werks zu statten kommt, weiss jeder zu 
schätzen, der häufig im Convcrsations - Lexikon naebzu- 
I schlagen Veranlassung hat. Daneben sind indess alle dic- 
I jenigen Stoffe, die ihrer Natur nach eine zusamraenhän- 
■ gende Darstellung erheischen, in ausführlichem Artikeln 
behandelt Beide Kategorien finden im vorliegenden Bande 
die Gichtigste Vertretung. Von spociellem Interesse für 
. die Gegenwart sind die Artikel : Pius IX, eine eingehende 
Biographie des vorigen Papstes : Polarforschnng, mit An- 
! gäbe der neu errichteten internationalen Beobachtung!- 
; Stationen; das Königreich Preussen, die prenssischen Pro- 
vinzen Pommern und Posen, unter Zugrundelegung der 
neuesten statistischen Daten geschildert; Postwesen; Recht- 
schreibung: Reichsgericht. Unter den Illustrationen des 
Bandes, bestehend in 16 Bildertafeln, 10 Karten und 22 
in den Text gedruckten Holzschnitten, ziehen vornehmlich 
3 Ckromotafcln die Blicke auf sich ; sie stellen Kssbaro 
Pilze, Giftige Pilze nnd ein in geschmackvollem Renais- 
sancestil decorirtes Wohnzimmer dar und sind mit meister- 
licher Technik hergestellt. Besonderes Interesse gewähren 
auch die vortrefflich ausgeführten, instruetiven Tafeln 
„ Ausgrabungen von Pompeji^nd „Das alte Rom" - 

Das soeben erschienene neueste Heft der Nachrichten 
für und über Kaiser Wilhclmsland and den Bismarck- Archipel 

enthalt folgende neue .Mitteilungen: Laut Anzeige dos 
Auswärtigen Amts sind die Flaggen, die englischer Seits 
auf den Teilen der Küste von Ncu-Guinea. die jetzt unter 
• deutschem Schutze stehen, peheisst worden waren, nuf An- 
ordnung des englischen Geschwaderchefs der australischen 
Stationen eingezogen worden. Der Kaiser hat den Vor- 
schlag des Kaiserlichen Kommissärs in Matupi genehmigt, 
dass der auf der Gazellen - Halbinsel gelegene Mount 
Beautemps-Veaupri „Berg Varzin", die Insel Neu -Irland 
„Neu -Mecklenburg" nnd die bisher als New-Britain be- 
zeichnete Insel „Neu- Pommern'' benannt werden. Das 
von derGesellschaft gekaufte Barkschiff „Norma" (C45Tons) 
ist mit den für den Landeshauptmann bestimmten fünf 
schwedischen Häusern und mit Vorräten an Kohlen, Holz 
und Lebensmitteln am 10. November von Hamburg aus- 
gelaufen und bereits am Bestimmungsort glücklich an- 
gekommen. Es soll in Finschhaven als „Hulk" verbleiben 
und hauptsächlich als Kohlenlager dienen. 

las (ilürk der Canard- Linie , auf welches soviel in f 
Blättern hingewiesen wird, („in all' den Jahren kein Schiff 
und kein Menschenleben verloren'*), ist bei näherer Beleuch- 
tung doch nicht so gross als behauptet wird. Die im Jahre 
1840 gegründete Cunard- Linie verlor in transatlantischer 
Fuhrt am 1. Juli 1S44 die „Columbia'', in einem Nebel 
an der Küste von Neuschottland: am 17. Mai 1872 die 
„Tripoli" auf Tuskar im Irischen Kanal und jetzt 14. März 
1886 die „Oregon" vor Firo Island bei Long Island. In 
mittelländischer und Havre-Fahrt hat sie 4 Schiffe verloren, 
nämlich die „Brest", „Sidon", „Balbeck* und „British 
Queen". Im -Gaaaen 7 Schiffe. Aber kein Menschenleben 
ist bei allen diesen ■Schiffsverlüsten untergegangen. 
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(A. Schwärt?.) 



_ f. Seelsute. Nach d. 
d. >Meteorolog. Offlee» tu London von W. v. Frteden. 

Mit 18 Ilobaichn. u. 2 Karten 3 Jk, in Orig.Einbd. 3.80 Jk 
v. Freedee, W., Nautik. In Leder-Einbd. 11.25 Jk 
hilft ■. Ballett-, Seehäfen. L m. Suppleui., Asien, Australien, 
Süd- Amerika, Westindien. Mit ß Karten. 14.26 JL, in 
Orig. Einbd. 10.50 Jk 

, — II: Centrai-Amerika, Mexiko u. Nord- Amerika. 9 Jk, 

in Orig. Einbd. 11 Jk 

, — fil, 1: Spanien. Portugal u. Sfld • Frankreich. M. 

Uebereichtakarte. 6 Jk, Orig. Einöd. 8 Jk 

»s. d. erdmagn. Kraft u. Deviation v. prakt.- 
ndpunkte. Orig.Einbd. 1 Jk 
Atr u. Wind. Ueb. Warme, Dunstspan., hnftdr., Luftbew. 
v. pwfct, wem Standp. Orig. Einbd. 2 Jk 
■I, Seewege u. Distanz-Tabellen. Orig. Kinlwl. I Jk 

obuidScilly u. Scilly Helgoland- Skagen. Mit 

10 Karten." Orig. Einbd. 6 Jk _ _ 
Schüok, WirbeletOrme oder Oyclonen mit OrkangewaltTMit 

11 Karten u. Tafeln. Orig. Einbd. 6 Jk 

Pichler, H. , Bilder a. d. Seelebcn, 2. Aufl. 3 Jk, in Orig.- 
Einbd. 4 .* 

Gray-v. Freeden, 8traasenrecbt auf See für Kapitaine, Steuer 
leute und Matrosen der Handchunarine. Mit 179 Holr 
schnitten. Jk 3, in Original-Kinband Jk 4. 
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flatrntirt im 3«- unb ^uelanb. 
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und Russfänger! 

j. 3. polixeitid) opprobitter. abfolut 
juberlöMifl roirfenber Apparat. 
Ätttfi: Sit Untet}eidineten bt fdjrtnigtn hiermit ttm ZxniU 
3ngeuieur fctrtn (Stnfl ffierner, tag pe ber am 19. 9tooember 
D. 3 , bej». am 4. Xrcbr. o. 3. bierftlbfl (lattgefunbenen Cor» 
fflbrung f<inetgiin(enfännrrtperfönltd)bein>obitten. Derlppo« 
rat bat fid) bei fdjfirffler Prüfung «le feinem ^ratif 
OolHommen en tfpre d) c n b bemfib.it. 
Hamburg, ben 8. 3anuar 1886. 
(gei.) Hl. «udjtjeifter, (gei.) S. C^riftenf en, 

S5afferbau.3nipector. «aumeifler ber eübed«»üd)ener 

<Sifenbabn-@efeafd)aft. 
jej.) Knbrea* Surmefter, 
fmädltigter ber gire 3niurance.«ffociation. 

eiml»3nflcntcttt Ernst Werner 

*>atnt>urfl, Sremon 4. 
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Werkstatt für Präcisionsmechanik 

G. HECHELMANN, 

Hamburg 1. Vorsetzen 3. 

Patentroten (mit Metalltrager- oder Seidenfadenauf hangnng), 
D. R. r. Ko. 23503. Komplete Autrüttung von Schiffen unter 
Garantie solidester Ausführung. 
Samtliche Instrumente werden von der 



Sicherate und bequemste Gelegenheit 

mit der Eisenbahn Uber Norden, 

und von da in halbstündiger Dampferfahrt Uber du Watt 

Man riakirt dann keine langwierige, ermüdende oder stürmische 
Seefahrt von 6 — 12 Stunden Dauer, kein Festlaufen auf dem 

Watt oder unfreiwillige Rückkehr; die knrze Fahrt zwischen 
Norddeich und Nordernei, welche r.n dreiviertel rt-cht eigent- 
liche Wallfahrt in sclilichtciu Wasser ist. " 
hi it iiuikoinmeu. Die zwei Dampfer der., Nor 
getellschaft" sind nach dm niraeatan Systemen 
umgebaut. I>e<meui eingerichtet und laufen ruhig onc 
durchs Wasser. 

Durchgehende Billett auch für das Gepäck au allen grrtasern 
Eiaanbahnttattonari Der neue Fahrplan mit direktem 
Schnellzuge von Köln oder Barlin bla Norden kürzt die 
Fahrzeit um 1 Stunde ab; ähnliche Abkürzung von Bremen 
und Oldenburg, so dosn man. bei ganz günstigen Flutverhalt- 
ich an denselben Abend die Insel über Norden 
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mit 2IS JHllllTlltiorwn in rVs'*nttt an» 
II (Olonirm Kaum. Neroon jap« «rote 

Urberffdtttranen. 
3« 2» gWeiHgtR t 30 »r. = »»(.= 
»0 tili, m 3t Rod. 

A. lVn ilrUt m « Verlag in ILMen. 



Itanigdttonsfdjule ui (tUflctf). 

Beginn br4 faifereiffM : I. flUri unb I 
Vuuet &rt ,ril ' j < , < : » *•■••« ^ 

1. eiteier. 

fnuet beljelben 7 MUastt. 
Feamit be» ••««{»■ i ai.nbtmiun<| i,vm 
' , JUfifl, I. 0«i«brr. 
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ettbeill bei Unttriei*ntie 
Dr. 



Die Zeittchrift „Ott ^hnngmittel" urtAeWl f"* h £ ch 

Proben mit Offerten gratti und franco roDientUn. 



Germaoiicher Ifloyd 



Douttehe Gesellsehaft zur ClaaHlllelrung -von Hnhllftin. 

Central -Bureau: Berlin W, LüUow-Strttse 66. 

Schiffbaumeieter Friedrich Schüler, General-Director. 
Schiffbaumeittcr C. H. Kraut in Kiel, Technischer Director. 
Sie Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und auaterdeutsehen Hafenplätaen , wo tie zur Zelt noch 
nicht ▼ertreten ist . Agenten oder Bealchtiger au ernennen , und nimmt dan Central - Bureau bezügliohe 



tob H. W. SilomoD in 
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Redigirt um! herausgegeben 

TDO 

W. von Freeden, Boss, Thooiaatreeee ». 

T»l**re».-»«r«l»*i: 
Frflüden Bonn, 

Hann Alterwall 28 Himburg 
Verlag Ton H. W. Sllamon In Bremen 
Di« „ flautet S erechcint jeden tten Sonntag 
Bestellungen auf dir .Hansa- ntlinwa «1U 
Buchhandlungen, eowie alle Foittmltt and >M> 
tungeexpeditionen entgegen, Je «nl dl« Redaktion 
In Bonn, Thomaetrarae », dl* Verlagahandtnng 
In Bremen, Obernetraeie 4« and dl* Druckeroi 
in Hamburg, Alterwall 2«. Sendungen für die 
Badaktion oder Expedition Warden an den letat- 
gaaaaaten drei Stellen angenommen- Abonne- 
ment Jeder«««, frQlier« Nummern werden nach- 
geliefert. 





Abon nemontsproia : 

vierteljährlich für Hamburg 2'/, 
für auswart* 8 Ji — 3 sh. Sterl. 
Einzelne Nummern 60 -*J = 6 d. 

Wegen Inserate, welche mit 9} ,\ dia 
Petitaeile oder deren Raum berechnet werden, 
beliebe man eich an die Verlagahandiuug in Bre- 
men oder die Expedition in Hamburg oder dia 
Redaktion in Bonn tu wanden. 

Früher«, kemplete. gebundene Jahr- 
gänge ». 1872. 1874, 1878. 1877, 1878. 1878. 1880 
1881, 1882. 1883, 188«. 1883 ti.d darch alle Buch- 
handlungen, eowie durch dia Radaktien, die 
Oraokarai uaddieVerlegehandlungiubeaiehea. 
Preia > 6; für Uttlen «ad ««rl«ial«a 
Jahrgang J» 8. 
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No. 11. 



HAMBURG, Sonntag, den 30. Mai 1886. 



&3. Jahrgang. 



Iulin.lt: 

Die Hamburg- Amerikanische Packetfahrt- Actien -»^Seilschaft 
und der Norddeutsche Llyod. 

Deutscher Nautischer Verein. Erstes Rundschreiben. 

Aus ltriercn Deutscher Kapitilnc. II. Beitrage ku uuserer Kennt- 
nis der Taifune. JH. Fortsetzung aus Nu. '.• und .Schluss.) 

Hiezu eine Beilage, enthaltend: 

Die deutschen unterstützten Dampfer des Norddeutschen Lloyd. 
Nautische Literatur. 

Verschiedenes: Ein- and Auafahr der wichtigeten Induxtrieetaalen der 
Welt im Jahre I&tto and lost. — Staatlicher aemeluiiUtiJIciur Klaanbahn- 
betrieh. — Hocheeeflecueretflotte Deutechlaiid a in der Sordaee. — JCeeeel- 
explolion. — ■ Bau von Torpedobooten. — Bngllacho Rackaichtaloeigkett. — 
Re]iublikaalacb« ZuaUude. — KleklrUcbet- oder Minvralulllcht für Peuer- 
tllrme. — Rhein - Seedampfer. — HollAodiech« Rhederei. — Vereandt von 
geräuchertem Flach. — Hafeu von Raanoa Ayrea. — Verminderte Chaiit- 
pagneranafubr Frankreich'». — Seekarteu und Landkarteu, Urenxe xwiachen 
ihnen. 



Die Hamburg -Amsrikanische Packetfahrt- Actien- 
Geselischaft und der Norddeutsche Lloyd. 

Als im vergangeneu Jahre nach Annahme des Gesetzes 
der staatlichen Dampfer-Subvention im deutschen Reichs- 
tage die Vergebung derselben nahe bevorstand, richteten 
hieb naturgemäss die Blicke in erster Linie Iii ÜC beiden 
grossen, seit Jahrzehnten bestehenden deutschen transat- 
lantischen Dampfer-Gesellschaften, die Hamburg-Amerikan. 
Packetfahrt -Actien- Gesellschaft und den Norddeutschen 
Lloyd. Man war auf die regierungsseitig zu erfolgende 
Wahl resp. Entscheidung namentlich in Handels- und 
Interessenten-Kreisen auf's Höchste gespannt. War es doch 
von vornherein ebensowenig ein Geheimnis, dass, wenn- 
gleich Hamburg, dem . Vorort" deutschen Handels, das 
unbestreitbar grosste Verdienst gebührt, den deutschen 
Export- Handel nach Ostasien und Australien zu seiner 
heutigen Blüte und Entfaltung gebracht zu haben, in Folge 
dessen sich derselbe auch Uberwiegend in Hamburger 
Händen befindet, für Bremen dagegen die ebenso unzweifel- 
buft besser konsolidirten Geschiiflsverhültnisse der betref- 
fenden Dampfer-Gesellschaft, deren stramme OrgeUtisatioil 
und nicht zum wenigsten auch ihr grosser Bestand au 
geeignete n Seeschiffen unleugbar die grössten (iarantien 
bot zur strikten Durchführung der zu übernehmenden Ver- 
pflichtungen, gewichtig in die Wagschale fallen mussten. 



Wie bekannt, entschied sich die Keicbsrcgicrting für den 
Norddeutschen Lloyd, und jedenfalls gerade aus erwähnten 
(■runden So schmerzlich eine solche Entscheidung Ham- 
burg selbst treffen musste, so konnte unter bewandten Um- 
stünden gerade vom vorurteilslosen kaufmännischen Stand- 
punkt das Vorgehen der Reichsregierung nur durchaus 
gerechtfertigt erscheinen. Die Wahl galt nicht dem Handels- 
platz Bremen gegen Hamburg, sondern man gab nur den 
seit Jahrzehnten bewährten Geschäfts - Institutionen des 
Norddeutschen Lloyd den Vorzug, und da erübrigt es wohl, 
au dieser Stelle einmal etwas näher darauf einzugehen, 
welche Ursachen es verschulden, dass die Hamburg-Ameri- 
kanische Packetfahrt -Actieu- Gesellschaft, trotzdem dass 
Hamburg nach wie vor den ersten Rang als deutscher 
Welthandelsplalz behauptet, sich im Laufe der Jahre von 
der Konkurrenz des Norddeutschen Lloyd in der Schwestor- 
stadt überflügeln lassen konnte. Einst allerdings stand es 
anders tun die Geschäfts - Verhältnisse und Resultate der 
Hamburg-Amerikan. Packetfahrt -Actien -Gesellschaft, wie 
dies bei der dominirenden Stellung Hamburgs ja auch 
natürlich erscheinen muss. Bis gegen Ausgang der sechs* 
ziger Jahre florirle die Gesellschaft glänzend, wenn auch dies 
wohl weniger dem Verdienst der Verwaltung zuzuschreiben 
war als den glücklichen Umständen, die in jener Zeit zu- 
sammentrafen. Der Konkurrenzkampf in seiner verheeren- 
den Wirkung existirte noch nicht, und der in angemessenen 
Grenzeu gehaltene Wettstreit mit dem Norddeutschen Lloyd 
konnte anstatt hemmend nur fordernd wirken. Die Aus- 
wanderung nahm') zeitweilig gewaltige Dimensionen an und 
dabei wurden gute Passage - Preise bezahlt, auch der 
Frachtenverkehr entwickelte sich in jener Zeit eines all- 
gemeinen Aufschwungs des deutschen Handels überaus 
günstig. So war die Hamburg - Amer. Packetf.-Act.-Gcs. 
in der beneidenswerten Lage, Jahresdividenden selbst bis 
20% zur Verteilung zu bringen. Aber schon damals 
wurde der Fehler begangen, dass man die Zukunft nicht 
gebührend berücksichtigte, dass man es nicht für nötig 
hielt, das Fundament zu einer festen Konsolidirung der 
Geschäftsverhältnisse zu legen, wie dies bei rationeller 



') Nach dem Aufhören des nordanierikanischen Bürger- 
kriegs und im Verlauf der ersten Jahre nach demselben. D. R. 
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wirtschaftlicher Leitung der Fall hätte sein müssen. Diese \ 
Sorglosigkeit, dieses unerschütterliche Selbstvertrauen 
musste sich schwer rächen; man hielt das Erstehen einer 
ebenbürtigen Konkurrenz für ausgeschlossen, und glaubte 
selbst den unvermeidlichen Rückschlag der mageren Jahre 
nicht fürchten zu müssen; hierzu kam, dass die Geschäfts- 
leitung es mehr und mehr verabsäumte, den wachsenden 1 
Bedürfnissen der Zeit Rechnung zu tragen, und so geschah 
es, dass die Gesellschaft allmählich in eine Lage geriet, ; 
durch welche es dem auf der Höhe der Zeil stehenden j 
kräftigen Unternehmungsgeist des Norddeutschen Lloyd 
unter seiner bewährten Leitung uicht schwer wurde, im 
Kordamcrikaniscben Passagier- und Transportgeschäft die 
erste Rolle an sieb zu reissen lind dauernd zo behaupten, 
dann erstand der Hamburg-Amerikan. Packctf.-Act.-Ges. 
jene Konkurrenz der ncugegrUndetcn Adler-Linie, zu deren 
Gründung sie indirekt selbst am Meisten beigetragen hatte. 1 ) 
Die ältere Linie ging allerdings als Siegerin ans diesem 
Wettstreit hervor, aber kaum durch eigenes Verdienst, 
sondern durch den Einfluss der inzwischen eingetretenen 
allgemeinen Geschäfts -Krisis, die dem flotten Aufschwung 
des deutscheu Handels und der deutschen Industrie anfangs 
der siebenziger Jahre folgte. Aber auch aus diesem 
schweren Konkurrenzkampf zog man keine Lehren, viel- 
mehr verharrte die Hamburg- Amerik. Packetf.-Act.-Ges. 
weiter in ihrer lässigen Haltung, dadurch dem Norddeutschen 
Lloyd die Behauptung der erworbenen Superioritat um 
so leichter machend, anstatt derselben durch Erhöhung der 
eigenen Leistungen entgegenzutreten. Nur so ist es er- 
klärlich, dass. als im Beginn der achtziger Jahre die 
Auswanderung abermals gewaltige, nie gekannte Dimensionen 
annahm und dadurch noch einmal die Zeit einer erneuten 
guten Prosperität für die Gesellschaft, trotz der Gründung 
der auch damals unterschätzten neuen Konkurrenz - Linie 
(Carr) gekommen war. die Verwaltung den günstigen Mo- 
ment abermals unbenutzt liess, ungeachtet der bereits ge- 
machten bitteren Erfahrungen. 5 ) So konnte denn auch der 
unvermeidliche Ruckschlag nicht lange auf sich warten 
lassen und musste in dem Augenblick eintreten, als der 
Strom der Auswanderung nach den Vereinigten Staaten 
merklich abnahm, und dies um so fühlbarer, da inzwischen 
die Konkurrenz - Linie mehr und mehr erstarkt war und 
der Norddeutsche Lloyd unter seiner umsichtigen Leitung 
es verstanden hatte, sich andauernd auf der Höhe der 
Zeit zu halten. Man legte sich schliesslich auf s Experi- 
mentiren, traf aber dabei niemals das Richtige. Die erste 
Kajüte wurde so gut wie aufgegeben; dagegen sah man 
vou der Anschaffung neuer, eleganter Schnelldampfer ab, 
durch die der Norddeutsche Lloyd mehr und mehr seine 
volle üeberlcgeuhcit bekundete. 4 ) Aber auch von anderen, 
fast noch grosseren Missgriffen wusstc sich die Gesellschaft 
nicht frei zu halten, wir erwähnen nur den geradezu un- 
begreiflichen Fehler, der bei dem Bau der „Hammonia" 
begangen wurde. Man sollte doch meinen, dass eine Ge- 



*) Der Verfasser vcrlttast hier den Boden der Geschieht* ; 
als ilie »Adlern-Linie geplant und gegründet wurde, stand der 
Nordd. Lloyd noch liinge nicht »an der Spitze des Passagier- 
und Transportgeschttns.» Allerdings ist die Gründung der ; 
Adler-I.ini« auf direete hart getadelte VitbSuiiiiiis«l- der Ilaujlv 
Amer. Pa«k«tr-A'cf TS««, mirfickzufiilirun, «bt* dautala bestand 
iioih eine wltatbewumtv Dir.ttion, die später fehlte. Und 
der Lloyd verteilte mich lfi pCt. D. R. 

*) Genauere Kenner der inneren Verhältnisse der Hamb. 
Packctf.-Ges. würden hier geschildert haben, welche Kolgen die 
Veränderung der Dircction nach sich gesogen hat, die damals 
von einMn" Hauptgeschäft "und der alleinigen Arbeit zu einem 
Nebengeschäft und einer zweiten oder Xebennrbcit wurde. D.H. 

^ Begünstigt von seiner fjige an dein Uussersteu Teile 
des Stromlaufs, während die H.-A.-P.-A.-Ge», nach wie vor in 
Hamburg nicht allein residirte. sondern lebte. Der Bau der 
Cuxhaven-Dorks wurde mit scheelen Augen angesehen, kaum 
d«*s die Eisenbahn Gnade fand, vielmehr sollte die für den 
modernen Schnelldampfer nieht genügende Tiefe de« Elbfahr- 
wassern bis Hamburg reichen. Von allen neuen Schnellsrhiffen 
de« Nordd. Lloyd kannte kein einziger bis Hamborg hinauf- 
fahren, also vorbot sich der Bau solcher Schilfe vom hambur- 
gischen Standpunkt von selbst. D. R. 



Seilschaft, die auf eine lange, dnreh Jahrzehnte in der 
Praxis erprobte, reiche Erfahrung zurückblicken konnte, 
wohl auch in der Lage gewesen wäre, sich ein kompetentes 
Urteil über zweckmässigen Schiffsbau anzueignen. Aber 
man scheint sich eben in der Verwaltung besserer Ein- 
sicht verschliessen zu wollen*), denn anders ist es nicht zu 
erklären, dass auf das berechtigte Verlangen der Aktionäre 
in der letzten Generalversammlung. — das gerade anter 
Berufung auf die fl Hammonia*-Affaire gestellt wurde, die 
einen Verlust von einigen Milliouen Mark erbrachte, — 
einen technischen, in der Schiffbaukunst durchaus erfah- 
renen Director zu acquiriren, um bei Neuanschaffungen 
ähnlichen, überaus bedauernswerten Missgriffen zu entgehen, 
der Vorsitzende der Gesellschaft einfach erklärte : er wflsste 
nicht, welchen Auftrag man bei Erbaunng neuer Dampfer 
einem solchen technischen Director etwa erteilen sollte. 
Der Fall mit der „Hammonia" wäre eine Lehre gewesen, 
und ähnliche Fehler würden nach den gewonnenen Er- 
fahrungen künftig vermieden werden. Wir aber stellen 
dio Behauptung auf, dass eine Geschäftsleitung, die der- 
artige Erfahrungen sich in einer mehr als drei Jahrzehnte 
aufweisenden Praxis nicht zu eigen machen konnte,«) keine 
Gewähr gegen die Wiederkehr ähnlicher Vorfälle in der — " 
Zukunft zu bieten vermag. Die unfruchtbaren, seUut&chA- 
digenden Tarif kämpfe haben andererseits der leider stetig 
abnehmenden Auswanderung der letzten Jahre und bei der 
gedrückten Lage des Frachtenmarktes erst recht dazu 
beigetragen, die Prosperität immer weiter herabzudrfleken, 
so dass die Geschäftsresultate durchaus unerfreuliche ge- 
worden siud, und die Gesellschaft seit zwei Jahren nicht 
mehr in der Lage war, eine Dividende zu verteilen. Der 
letzte Jahresbericht zeichnet sich nebenbei noch durch 
eine gewisse Dürftigkeit aus, es wird in demselben nicht 
mehr als unumgäuglich nötig gesagt, um den Actionären 
das Unerquickliche ihrer Lage nicht allzu grell vor Augen 
zu führen, und da war es nnr natürlich, dass die Börse 
denselben mit einem Rückgang der Actien beantwortete . 
Aber die angeführten Geschäftsresultate geben hinreichend 
zu denken. Die New- Yorker Linie, die noch 18S2 einen 
Gewinn von 3 096 080 Jk., 1883 nur ungefähr noch die 
Hälfte, 1881 aber nur mehr 390 008 Jt. aufwies, schliesst 
im letzten Jahre mit einem Verlust von 126 505 Jk. ab; 
ebenso hat die Westindische Linie im verflossenen Jahre 
einen um ca. 200 000 .46. geringeren Gewinn als im Vor- 
jahre ergeben, nämlich 1 027 401 Jk. gegen 1 211 771.46. 
Das Reserve - Konto das am 1. Januar 1882 noch einen ' 
Bestand von 1 054 022 Jk. verzeichnete, sank innerhalb 
zweier Jahre auf 164 104 Jk.. und seitdem hat weder Zu- 
nahme noch Abnahme stattgefunden. Das Reserve -Asse- 
kuranz-Konto weist einen Bestand von 2 844 010 Jk. auf. 

Die 23 e rsten Dampfer der Gesellschaft stehen pr. 
31. Dccb'r. 1*85 noch mit 16 190 000 Jk. zu Buch. Das 
Actien - Kapital beträgt bekanntlich 15 Mill. Jk. , von der 
4 Jprocentigen Prioritätsanleihe restiren noch 5 950 000 Jh. 
Der letztjährige Betriebsgewinn nach Abzug der Zinsen 
auf Prioritätsanlcihc ergab 1 221 810 .46. gegen 1 938 738 .46. 
im Jahre 1884, welche Beträge für Abschreibungen auf 
den Wert der Schiffe disponirt wurden. Mit dem Bekannt- 
werden des letzten Jahresberichts fiel das Auftauchen einer 
neuen resp. verstärkten Konkurrenz zusammen, indem sieb 
die bisher bereits bestandene Carr-Linio nach New -York , 
mit der Australia-Sloman-Linie, die in Folgo der staats- 
seitig subventionirten Dampfer - Linien ihre Fahrten nach 
dort aufgicht, unter dem Namen „Union" zu einer gemein- i 
samen Gesellschaft für die Fahrten auf New- York consti- 
tuirte. Es ist der Hamburg -Amerik. Packetfahrt -Actien- 
Gesellschaft zwar gelungen, mit der Union- Linie vor Kurzem 
einUebereinkommcn abzuschliessen, um betreffs der Fahrten 
auf New-York Hand in Hand zu gehen und einem erneuten 
heftigen Konkurrenz-Kampf vorzubeugen, aber soweit die 



'} >Ruhr mi nigg an de Packetfahrt»! 

') Richtiger wäre es gewesen, von drei und mehr Ge- 
schäftsleitungen in der genannten Periode zu sprechen. D. R. 
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bisher ober die Einzelheiten dieses Abkommeos in die 
Oeffeutlichkeit gelangten Mitteilungen, die allerdings sehr 
dürftiger Natnr waren, ein Urteil gestatten, will es fast 
scheinen, dass ans diesem Vertrage gerade die Konkurrenz- 
Linie den grössten Vorteil zieht. 

Was nun die Geschäfts -Entwicklung des Norddeut- 
schen Lloyd betrifft, so hat diese Dampfer - Gesellschaft, 
die sich die bedeutendste des Kontinents nennen darf, es 
bis anf den heutigen Tag verstanden, das Unternehmen 
in einem stetig fortschreitenden Entwicklungsgänge zu 
erhalten. Die Gründe hierfür sind durchaus nicht etwa 
in dem Zusammentreffen besonders günstiger Umstünde zu 
suchen, sondern es gebührt das Verdienst einzig und allein 
der Leitung des Instituts, die seit langer Zeit der der 
Hamburg-Amerik. Packctf.-Actien-Gesellschaft bei weitem 
Uberlegen war. Die unglücklichen Perioden, welche die 
Hamburg-Amerik. Packetf.-Actien - Gesellschaft zu durch- 
kämpfen hatte, blieben ebensowenig dem Norddeutschen 
Lloyd erspart, und wenn auch hei ersterer durch die 
l.okal-Koukurrenzcn eine schärfere und einschneidendere 
Wirkung nicht ausbleiben konnte, so haben wir anderer- 
seits bereits darauf hingewiesen, dass die Gesellschaft 
selbst das Inslebeutreten solcher Konkurrenzen durch ihr 
eigenes Geschaftsgebahren indirect am meisten gefördert 
bat; unter gleichen Auspicien wäre ebensogut in Bremen 
eine Lokal - Konkurrenz entstanden , aber dem stets fest 
konsolidirten Unternehmen des Norddeutscheu Lloyd ge- 
genüber war die Gründung einer Lokal -Konkurrenz un- 
möglich. Was aber sonst die Hamburg - Amerikanische 
Packetf.-Actien -Gesellschaft an Missgcschick in geschäft- 
licher Beziehung und in ihrem Betriebe ohne eigenes Ver- 
schulden betroffen hat, ist gleichfalls dem Norddeutschen 
Lloyd nicht erspart geblieben. Die beiderseitigen Verluste 
au grossen Seedampfern halten'ich ungefähr die Wage, 
und die zeitweilige Abnahme in der Auswanderung machte 
sich beim Norddeutschen Lloyd eben so gut fühlbar, wie 
nicht minder die Rückwirkung ungültiger Geschäfts- 
Perioden im Welthandel. Dem aufreibenden, ruinirenden 
Tarifkampf mussten beide Gesellschaften schwerwiegende 
Opfer bringen. Es stände daher der Norddeutsche Lloyd 
heute nicht anders da, wie die Hamburg - Amerikanische 
Packetf.-Actien-Gesellschaft, würen nicht fostg Hände und. 
klA fe Kopfe, vorhanden gewesen, um die Gesellschaft durch 
die kritischen Perioden glücklich hindurch zu leiten. Der 
inneren Konsolidirung des Instituts, die man dadurch er- 
reichte, dass man bei der jahrlichen Bilanz-Aufstellung 7 ) 
fast Ubervorsichtig zu Werke ging — sind doch die Re- 
serven, die fast 40 pCt. des vermehrten Acticn - Kapitals 
betragen, grösser als bei irgend einer anderen der grossen 
transatlantischen Dampfer-Gesellschaften — verdankt der 
Norddeutsche Lloyd in erster Linie seine heutige domi- 
nirende Stellung, sein Gedeihen und seine Blüthe, und 
gerade diesen Umständen, andererseits auch die Zuwen- 
dung der Reicbssubvcution mit allen Chancen, welche für 
die Zukunft aus ihr entspringen. Aber auch der eigent- 
liche Geschäftsbetrieb des Lloyd war andauernd ein vor- 
züglicher; indem mau den stetig und rasch wachsenden 
erhöhten Anforderuugeu der Zeit gerecht zu werden ver- 
stand; nur dadurch einzig und allein gelang es im Laufe 
der Jahre, die Superiorität Uber die Hamburg-Amerik. 
I'ackotf.-Actien-Gcsellschaft zu erreichen. 8 ) Die dem äus- 
serten Comfort und den verwöhntesten Ansprüchen der 
Neuzeit entsprechenden Einrichtungen der Kajüten der 
Bremer Schnelldampfer lenkten andererseits bald genug 
die allgemeine Aufmerksamkeit in so hohem Grade auf 
sieh, dass alle KajüUpossagicrc mehr und mehr dem Nord- 
deutschen Lloyd den Vorzug gaben, in Folge dessen die 

T ) Häufig zur groMtm Uraufriedentieit der Actionaire, welehe 
der OegMiwart ihre Rechte wahren wollten. D. R. 

*} .Sehr richtig, doch mit der gerechten Beschränkung dann 
die Elbe bin Hamburg nicht ilas leisten kann, whh die Weser 
Iiis Bremerhaven leintet Wenigsten« Ihm jeUt leistet. m> lange 
die HV*er- Correetion nicht neue Aufgaben unterhalb Üreiuer- 
hnven »teilt. 



Hamburg-Amerik. Packetf.-Actien-Gesells. sich schliesslich 
veranlasst sah, die erste Kajüte ganz aufzugeben, nm da- 
durch die Kajüts-Passagierbefördernng selbst fast zu einem 
Monopol des Norddeutschen Lloyd zu machen. Aber auch 
auf eine bessere dou Ansprüchen der Zeit ensprechende 
Zwischendecks- Passagierbeförderung richtete der Nord- 
deutsche Lloyd sein Augenmerk, und wusste es auch hier 
allmälig dahin zu bringen, dass sein Renommee auch in 
dieser Beziehung sich befestigte, waren doch die Klagen, 
die betreffs der Zwischendecks • Passagierbeförderung im 
Deutschen Reichstage in den letzen Jahren laut wurden, 
vornehmlich gegen die namburg-Amerik. Packetf.-Actien- 
Gesellschaft gerichtet. Heute aber, wo der Norddeutsche 
Lloyd die übrigen Linien an Leistungsfähigkeit bei Weitem 
Überflügelt hat und es ihm durch die anf 15 Jahre be- 
willigte Reichssubvention von jährlich 4 400 000 Jk er- 
möglicht ist, seine älteren Schiffe ohne Schaden für diese 

neuen Linien abznstossen und seinen Schnelldampfer-Park 
in einer Weise zu vervollständigen, wie keine andere be- 
stehende Linie, darf man wohl bei der durch Jahrzehnte 
bewährten GeschäftstUchtigkeit der Dircction einer weiteren 
gedeihlichen Entwickelung des Unternehmens auch für die 
Zukunft entgegensehen. Bleibt doch der Norddeutsche 
Lloyd eifrig und unablässig bemüht, dem Unternehmen 
auch in seiner neuen Gestaltung von vornherein die best- 
möglichsten Chancen zu sichern. Wir erwähnen nach 
dieser Richtung nur das kürzlich abgeschlossene Ueber- ■ 
einkommen zwischen dem Norddeutschen Lloyd und den , 
Vereinigten Darapfschiffs-Gcscllschaften in Kopenhagen in I 
Betreff der Güterbeförderung. Anstatt sich in Selbst- j 
hewusstsein zu wiegen, zeigt die Geschäftsleitung des Lloyd 
gerade jetzt eine gewisse Rührigkeit, um im Verhältnis 
zu dem wesentlich vergrösserten Betriehe und den ver- 
mehrten Ansprüchen einen weiteren Aufschwung des Unter- 
nehmens herbeizuführen. Auch zu einer anderen, nicht 
minder durchgreifenden Verbesserung des Unternehmens 
ist man durch die in der letzten Generalversammlung vor- 
geschlagene und dnreh einstimmige Enbloc-Annohme voll- 
zogene Statutcn-Aendcrung geschritten, dadurch den Ac- 
tionären den stetigen Anlass zu Klagen gegen den Ver- 
waltungsrath nehmend, als ob letzterer den Gewinnteil 
der Actionäre ungebührlich schmälere, um eine Ver- 
grösserung des Unternehmens und eine weitere Ausdehnung 
des Verkehrs zu ermöglichen. Dem letzten Jahresbericht 
entnehmen wir, dass der Norddeutsche Lloyd im verflos- 
senen Jahre einen Betriebsgewinn von 4 578 034 Jb. erzielte, 
gegen 5I30 892.&. im Jahre 18^1. Nach angemessenen 
Abschreibungen auf Schiffs-Kapital-Konto von 3 143 200 Jk, 
verbleibt noch ein Reingewinn von 1048 9G2.#., aus dem 
die Actionäre, nach statutengemässer Dotirung des Reserve- 
fonds um .'» pCt. des Reingewinns, eine Dividende von 
5 pCt gegen 6j pCt. im Vorjahre zugeteilt erhielten. Die 
New-Yorker Fahrt erzielte einen Gewinn von 4 372 078 Jk 
gegen 4 393 207 ,Ä. im Vorjahre, dio Galveston - Fahrt 
20 340 Jk gegen r>4 514 Jk, Brasil- und La Plata-Fahrt 
331 560 Jk (im Jahre 1884 La Plata-Fahrt-Gewinn 3606.*., 
Brasil-Fahrt-Verlust 54 171 Jk): dagegen hatte die Balti- 
more-Fahrt einen Verlust von 59817 Jb. aufzuweisen, gegen 
einen Gewinn von 542 983 Jk im Jahre 1884. Mithin 
beträgt der nach Abschreibung aussergewöhnlicher Repara- 
turen (1885: 1 435 502 Jk, 1884 : 1 1 13 771 Jk) sich 
ergebende Betriebsgewinn aus der transatlantischen Fahrt 
3 2'28 030 Jb. gegen 3 520 369 .Ib. im Jahre zuvor. Der 1 
bedeutende Ausfall in der Baltimorefahrt rcsultirt aus den | 
amerikanischen Eisenbahn-Konkurrenzverhältnissen, durch j 
welche ein grosser Teil des Passagierverkehrs von Balti- ] 
morc abgezogen und Uber New-York geleitet wurde, da- 1 
gegen hat sich die südamerikanische Fahrt in erfreulicher 
Weise entwickelt. Die Flotte des Norddeutschen Lloyd 
bestand am 31. Decbr. 1885 ans j}7 Dampfern, ungeachtet 
der damals im Bau befindlichen 9 neuen Dampfer (3 
Schnelldampfer in Glasgow und 0 Dampfer für die neue 
Linie in Stettin). Die Gesammtanschaffungskosten der 

40 Scedampfe r betragen 58 799 866 Jb., wovon bis Endo 
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1685 24 432866 A abgeschrieben sind, so dass sie heute 
mit 31 367 000 A zu Bach stehen. Das Actien-Kapital 
der Gesellschaft beträgt nach seiner Erhöhung 30000000 A, 
die beiden 4 procentigen Anleihen von 1883 und 1885 
25 000 000 A Der Reservefonds betragt gegenwartig 
7 512737 A, der Special-Versicherungsfonds 3 321 428 A 
Wenngleich nun auch die Geschäftsresultale des Nord- 
deutschen Lloyd im Vergleich zum Vorjahre etwas zurück- 
geblieben sind, so ist das nur zu erklärlich bei der gegen- 
wartig Uberall gedruckten Lage von Handel und Industrie, 
die sieb vornehmlich auch auf dem Frachtenmarkt empfind- 
lich bemerkbar macht. Dass aber auch im vergangenen 
Jahre die Geschäftsleitung es verstanden hat. das Unter- 
nehmen in einer kritischen Periode glucklich zu fahren, 
ergiebt sich am Evidentesten aus dem immerhin nicht 
ungunstigen Geschäftsabschluss, der noch eine Dividenden- 
Verteilung von 5 pCt. ermöglicht, während die Konkurrenz- 
Linien der Hamburg-Amerik. Packetf.-Action-Gcscllschaft, 
wie die Cuoard- Linie einen Reingewinn Überhaupt nicht 
erzielten. Was die nene Aera, in welche der Norddeutsche 
Lloyd durch die Rcichspost-Dampferlinie tritt, demselben 
bringen wird, liegt noch im Schosse der Zukunft, aber 
den Männern, die seither seit langen Jahren mit jugend- 
licher Frische das Institut so trefflich geleitet und geführt 
haben, darf man vertrauen, dass sie auch in der neuen 
Phase der Entwickclung gewiss ihre Schuldigkeit thun 
werden, um den grossen Aufgaben, die im Interesse des 
deutschen Handels und der deutschen Industrie an die 
Leistungsfähigkeit dieser ersten und bedeutendsten trans- 
atlantischen Dampfer-Gesellschaft gestellt werden müssen, 
gerecht zu werden. B. B. C. 

Deutscher Nautischer Verein 

Erstes Rundochruiben. 

Kiel, den 11. Mai 1686. 
Den Mitgliedern des Deutschen Nautischen Vereins 
beehre ich mich von Folgendem Kenntnis zu geben: 

In Gemäsheit der in der letzten Jahresversammlung 
gefassten Beschlüsse sind nachstehende Eingaben von mir 
ausgefertigt und abgesandt worden : 

1. An das Reichsamt des Innern, 

a. betreffend die Abänderung des Gesetzes vom 25. Oct. 
1867, hinsichtlich der Nationalität der Kauffahrtei- 
schiffe; 

b. betreffend die Einführung der Untersuchung auf 
Farbenblindheit bei den Schiffsofiiziercn. 

2. An das Ministerium für Handel und Gewerbe, 
das Grossh. Mecklenburgische Ministerium des Innern, das 
Grossh. Oldenburgische Staats-Ministerium, die Senate von 
Hamburg, Bremen und Lübeck, 

betreffend die Gestattung der Zulassung von Schiffern 
und Steuerleuten zu den auf den deutschen Navigations- 
schulen neuerdings eingeführten medizinisch-chirurgischen 
Lehrkursen. 

3. An den Herrn Reichskanzler, betreffend Befeue- 
rung der Oderbank. 

Den genannten Behörden sind zur näheren Begrün- 
dung der resp. Eingaben die stenographischen Berichte 
Uber die Verhandlungen des letzten Vereinstages zugestellt 
worden.*) 

Den Vereinen gehen während dieser Tage die steno- 
graphischen Berichte in der gewünschten Anzahl zu. Ich 
bitte mir davon Kenntnis?, zn geben, sofern der eine oder 
andere Verein nicht nach Ablauf von spätestens 8 Tagen 
die fUr ihn bestimmte Sendung erhalten haben sollte. 

Mit lebhafter Genugtuung konstatire ich, dass die 
von mir angeregte Idee : dem Herrn Kapitän Steinorth in 
Barth in Veranlassung seines 50 -jährigen Scemanns-Jubi- 
läums ein Album mit den Bildern derjenigen Teilnehmer 

•) Der stenographische Beriebt über die Verhandlungen 
des letzten Vereinstages (vergl. uns. No. <; vom 21. Mar« c.) 
ist mit gewohnter Raschheil erschienen und verteilt worden. 
Wir kommen auf »einen reichen Inhalt zurück. D. Red. 



i an den nautischen Vereinstagen, die mit ihm hier zusammen - 
i gewirkt, zu widmen, eine so sympatische Aufnahme ge- 
funden hat. Nahe an vierzig Herren haben sich an dieser 
Ehrengabe beteiligt. Das Album ist dem Jubilar mit einer 
entsprechenden Widmung rechtzeitig überreicht worden 
und bat demselben eine ganz ausserordentliche Freud«» 
bereitet. In warmen Worten hat Herr Steinorth mir 
brieflich den Dank abgestattet; ich darf jedoch wohl da- 
von Abstand nehmen, die Zuschrift des Genannten an mich 
hier mitzuteilen, da Steinorth, soweit mir bekannt, jedem 
Einzelnen der Beteiligten ein direktes Schreiben Ober- 
mittelt hat. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartori. 



Aus Briefen Deutscher Kapitäne. II. 
■eitrige tu unserer Hrnnlals 4er Talfuc. 

KI. Fortsetzung aus No.9 und Schluss. 
Ile ■•ppel-Talfaae und ihr« reilaagea. 

2. Ile Taifune rem C. hl» 13. September 1881. 

In dnr Zeichnung 8. 71 durch — - - »og.<l»uut- 

Diescr Taifun kam ebenfalls auf einem NW-Kurse vom 
Stillen Ocean, scheint sich dann auf etwa 20 0 N und 
122 °0 gespalten zu haben, und behielt der eine Taifun 
seinen NW-Kurs bei. traf auf etwa 24 " in der Nähe von 
Amoy die chinesische Küste, verlor seine Stärke auf Land, 
und trat auf etwa 32° N wieder in See um sich aufzu- 
lösen, während der andere Taifun mit NNW -Kurs die 
Südspitzc Forraosas traf, hier aber durch die Gebirge zu 
einem W-Kurs abgelenkt wurde und in der Nähe von 
Swatow auf Land trat, um sich dann ebenfalls aufzulösen. 

In Tamsui wirkten beide Taifune in einem Sinne, 
d. h. als ein Taifun; die Pcilungen waren regelmässig, im 
Mittel 10 Str. 

In Taiwanfu herrschte der W- Taifun vor; die Pei- 
lungen waren unregelmässig, weil die Berge auf Formosa 
den Wind ableiteten. 

Auf Fischer-Insel herrschte der NW-Taifun vor, Pei- 
lungen regelmässig, im Mitte] 13} Str., bis der Mittelpunkt 
dwars war: zu dieser Zeit war der W-Taifun noch etwa 
128 Sm. entfernt; derselbe machte aber nun seinen Ein- 
fluss fühlbar, bis der Mittelpunkt ebenfalls passirt war, 
während dieser Zeit waren die Peilungen sehr unregel- 
mässig, im Mittel 7} Str.; nach Passiren des W- Mittel- 
punktes wirkten beide Taifune in einem Sinne, die Pei- 
lungen wurden wieder regelmässig, im Mittel 13] Str. 

Auf Lamock-Inscl, in der Nähe des Kreuzungspunktes 
der Bahnen, leiteten sich beide Taifune sowohl in Wind- 
stärke als Peilungen ab, erst nachdem beide Mittelpunkte 
passirt waren, wurden die Pcilungen regelmässig, im Mittel 
12} Str. In Amoy herrschte zuerst der NW-Taifun vor; 
da die Bahn ungefähr auf Amoy zulief, so ändert« der 
Wind nnd die Peilung sich nicht, 12} Str., bis der Mittel- 
punkt etwa 42 Sm. entfernt war; von dieser Zeit bis zum 
Passiren des W- Taifuns in 50 Sm. Abstand wurden die 
Windstärken und Peilungen bedeutend abgelenkt und be- 
trug der Unterschied beider Pcilungen bis zu 12 Str. Die 
Berge in der Nähe von Amoy hatten jedenfalls einen ganz 
bedeutenden Einrluss darauf, denn während eines andern 
Doppcltaifuns, welcher im September 1884 den Kanal hin- 
auflief, wurde ein Unterschied der Windpeilungen zwischen 
dem Zollhause und dem Ballami- Dock, welche 7,5 Kabel- 
längen von einander entfernt liegen, bis zu 4 Str. beob- 
achtet. Nachdem der W-Taifun passirt war, wurden die 
Peilungen wieder regelmässig, im Mittel 12} Str. 

In Swatow herrschte ebenfalls der NW -Taifun vor, 
bis der Mittelpunkt dwars war, Peilungen regelmässig, im 
Mittel 13 J Str.: nach dieser Zeit bis zum Passiren des 
W- Taifuns wurden Windstärken und Peilungen abgelenkt, 
um dann wieder regelmässig zu werden; Peilungen im 
Mittel 14 Str. 
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Bei allen Stationen herrschte also bis zum Passiren 
des ersten und nach Passiren des zweiten Mittelpunkts 
nur ein Taifan vor und nur wahrend der Zeit, welche 
zwischen dem Passiren der beiden Mittelpunkte verfloss 
d. b. in dichter Nähe der Mittelpunkte, fand eine Ablcn- 
knng der Windstärken sowohl als Peilungen statt. 

Der Durchmesser des Sturmfeldes war höchst wahr- 
scheinlich 380 bis 400 Sm., nachdem der Taifun sich ge- 
spalten, hatte jeder Taifun etwa 300 Sm. , nach den Be- 
obachtungen, die an Bord meines Schiffes, welches in Amoy 
zn Aaker lag, gemacht wurden. Das Fallgebiet erstreckte 
sich aber bis zu 1200 8m. im Durchmesser. Die Fahrt 
des NW-Taifuns betrug im Stillen Meere etwa 12,5 Sm., 
im Kanal 14 Sm. Die Fahrt des W- Taifuns wurde durch 
Formosa verlangsamt, sie wuchs wieder als der Taifun im 
Kanal war und betrug hier etwa 14,6 Sm. 

3. Die Taifune T»m 2». Seat. — 1«. »et». ISSI. 

In dar Zticboung 8. ?t durch .... . aag«Uut«t. 

Am 1. Oct. passirte ein Taifun auf einem W-Kurse 
südlich von Manilla, der in Tongking eine ausserordent- 
liche Verwüstung anrichtete. Der Taifun scheint sich in 
der Mitte des Chinesischen Meeres gespalten zu haben; 
beide Bahnen liefen dann nahezu parallel mit einem NW- 
lichen Kurse weiter, bis sie die Köste von Tongking trafen 
und bogen dann auf Land, nachdem beide ihre Starke 
verloren hatten, mehr oder minder nach NO aus. Zwei gute 

Taifan vom 22. bin 



Beobachtungen liegen vor vom britischen Kriegsschiffe 
„Magpie*. welches in der Haihow-Bai in der rechten Hälfte 
des nördlichen Taifuns zu Anker lag und des Kauffahrtei- 
Dampfers „Kangshi u , welcher in Haiphong in der rechten 
Hälfte des südlichen Taifuns ebenfalls vor Anker lag. An 
Bord beider Schiffe herrschte in der vorderen Hälfte nur 
ein Taifun und waren die Peilungen regelmässig; an Bord 
der „Magpic* nahmen die Peilungen von 11 — 16 Str. zu, 
an Bord des „Kangshi" waren sie im Mittel 12 Str. 

In der hinteren Hälfte waren dagegen die Peilungen 
sehr unregelmässig, wahrscheinlich leiteten die Berge auf 
Hainan und in Tongking den Wind ab. 

Der Durchmesser des Sturmfeldes für beide Taifune 
war wahrscheinlich etwa 320 Sm. , das Stilltegebiet von 
10 — 12 8m. und die Fahrt beider Taifune durch das sttd- 
chinesische Meer 9 Sm. 



Man hatte also während obiger drei Taifune in der vor- 
deren gefahrvolleu Hälfte es immer nur mit einem Taifun 
zu thun und hieraus lässt sich auch wohl der Salt ab- 
leiten, dass ein Kapitän auf See die Doppeltaifune am 
besten gans aus dem Spick lässt und jeden Taifun ah 
einen einfachen behandelt. 

Der Abstand, das Mittel der Peilungen und der am 
häufigsten vorgekommenen Windstärken für je zwei Strich 
des August- und September - Taifuns im Kanal waren 
wie folgt: 

31. Augast 1881. 
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6. btü 13. September 1881. 
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Die eingeklammerten Zahlen bedeuten 



(2) 
7,5 



Anzahl der Beobachtungen. 



Ole Peilungen. 



Da der Richtungswinkel sich mit dem Abstände vom 
Mittelpunkte ändert und zwei Taifune wohl kaum die gleiche 
Fahrt und Kurs haben werden, so wird auch der Richtungs- 
winkel in verschiedenen Taifunen für denselben Wind nicht 
gleich sein; diese Ungleichheit hat aber ihre Grenze und 
veil wir Seeleute einen allgemeinen Anhalt haben müssen 
im darnach arbeiten zu können, so habe ich im Nach- 
teilenden versucht, durch das Mittel aller Peilungen für 
len betreffenden Kompassstrich, Peilungen für je 2 und 
) Str. aufzustellen. 

Es sind nur Beobachtungen auf See genommen worden, 
enn wenn auch die Peilungen bis auf 2 Str. fehlerhaft 
ein sollten, so werden sie doch jedenfalls genauer als 
ie Windpeilungen im Hafen sein, weil die meisten Kosten- 
Hitze zwischen mehr oder minder hohen Bergen liegen, 
eiche ein genaues Peilen der wahren Windrichtung un- 
löslich machen, wie der obenerwähnte Fall in Amoy vom 
eptember 84 zeigt, denn dort wurde auf einer Distanz 
:>o 7,5 Kabellängen ein Unterschied von 4 Str. in der 
Windrichtung, also auch des Richtungswinkels, beobachtet; 
iese Beobachtungen wurden bestätigt durch die Bercch- 
angen der Landpeilungen der betreffenden Taifune: der 
nterschied zwischen Bord- und Landpeilung betrag bis 
i 5 Str. 



Den vier verschiedenen Zeiten und Gebieten folgend 
habe ich für diese Gebiete, also sodchinesisches Meer bis 
zu 22 0 N, Formosa -Kanal, ostchinesisches und japane- 
sisches Meer vier verschiedene Tabellen aufgestellt; dies 
ergiebt sich auch aus der Lage des festen Landes und 
der Inseln, denn im südchinesischen Meere und Formosa- 
Kanal wird ein Taifnn wohl eine andere Form haben wie 
ostwärts der Philippinen oder in den japanischen Meeren. 

Ich betone hier noch einmal, mau ziehe nicht allein 
die Stärko und Richtung des herrschenden Windes zu 
Rate, sondern man berücksichtige in erster Reibe den 
Gang des Barometers, die Gegend in der man sich be- 
findet, und welchen Kurs der Taifun dort wahrscheinlich 
einschlagen wird. Sollte auch die Peilung einige Striche 
verkehrt sein, so wird dies nicht viel ausmachen, die 
Hauptsache ist, dass man angenähert sowohl den Abstand 
als auch den Kurs des Teifuns schätzt und nicht platt 
vor dem Winde hineinläuft; übrigens kommt Beidrehen 
über den verkehrten Hals und platt vor dem Winde Laufen 
ungefähr auf Eins hinaus, nur die Fahrt ist verschieden. 

Astronom Doberck giebt in seiner Bekanntmachung 
vom 16. Mai oder Hansa No. 19 S. 157 folgende Regel 
an : Man drehe den Racken gegen den Wind und es wird 
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der Mittelpunkt eines Taifuns ungefähr 2 and 4 8tr. in Front sein)dass dann häufig ein Ost-8turm an der chinesisches Std. 
der linken Hand sein; also 10—12 Str.; zugleich fügt er koste weht and 2. häoög ein NO-Sturm im Nordende 4a 
aber zwei Ausnahmen hinzu 1. wenn ein Taifun das chi- Kanals ist, wenn weiter südwärts ein Taifun weht. Ii 
ne tische Meer kreuzt (es soll wohl sodchinesisches Meer beiden Fällen wird der Taifunkurs hoch westlich sein. 

L SadehlMBise.es leer bis 12 c K. 

Mittlerer Kurs WWW. Schwankung 4 St». Fahrt 6—18 8m. Abgeleitet *ua 7 Taifunen. 

Durchmesser in der Richtung des Kurses mit Windstarke 6 und mehr 100 bis 400 Sm. 
Windstarke in der vordem Hälfte innerhalb 100 Sm. Abstand rom Mittelpunkte 6— 12 d. h. es sind Winds 
innerhalb dieser Gränze beobachtet, für gewöhnlich wird man aber von 10 — 12 haben. 
Die Peilungen warem am unregelmässigsten in der hintern Hälfte. 

Der Unterschied zwischen Bord- und Landpeilung betrug in der vordem Häfte bis so 2 Str., in dcrhintti 
Hälfte bis zu 4 Str. 

Die eingeklammerten Zahlen bedeuten die Anzahl der Beobachtungen. 
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Für die einzelnen Viertel ergiebt sich: 
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2. Pormosa- Kanal rea 22 bis 26° N. 

Mittlerer KurB NNW. Schwankung 2 Str. Fahrt 6 — 16 8m. Abgeleitet aue 9 Taifunen. 

Durchmesser in der Richtung des Kurses mit Windstärke 6 und mehr 100 bis 600 Sm. Die meiste 
Taifune werden sich aber unter 300 Sm. halten. 

Windstärke in der vordem Hälfte innerhalb 100 Sm. Abstand vom Mittelpunkte von 2 — 12 d. h. wie okr. 

Die Peilungen waren am unregelmäßigsten im linken Vorderviertel und in der hintern Hälfte. 

Der Unterschied zwischen Bord- und Landpeilung betrug in der vordem Hälfte bis zu 4 Str , in it- 
hintern bis zu 5 Str. 
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Für die einzelnen Viertel ergiebt sich: 
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3. talwärts Permesa, sowie Oslrhlnesisches leer. 

Mittlerer Kurs N, in den meisten Fullen wird er NNW sein, oberhalb 28" N aber NNO Schwankung 3 Btr. 

Fahrt 6-16 Sm., oberhalb 30 ♦ N 10—60 Sm. Abgeleitet aus 11 Taifunen. 

Durchmesser in der Richtung des Kurses mit Windstärke 6 und mehr 170 bis 1 20f) Sm. Die meisten 
Taifune hallen sieh aber zwischen 170 und 500 Sm. 

Windstärke in der vordem Hälfte innerhalb 100 Sm. Abstand vom Mittelpunkte 5—12 d. h. wie oben. 

Steile Gradienten kommen vor, aber nicht so häutig wie in den japanischen Meeren, z. B. während de* 
Taifuns vom 27. und 28. September 18S0 war der Wind um 2 V. Vre. W 3, 5 U. Vm. W 6, 5 U. 30 M. Vm. WNW 9, 
7 U. 40 M. Vm. NNW 12; um 10 U. war das Schiff im Stilltegebict. 

Im September laufen die meisten Bahnen in der Nähe der Linkin - Inseln entlang. 

l>ie Peilungen sind am nngenauesten in der rechten Hälfte. 

Die SOlichco Winde geben die ungenanesten Peilungen. 

Hei NO Wind kann der Mittelpunkt 32 Str. peilen. Während des Taifuns vom 10. bis 14. Augnst 1891 
Durchmesser de-. Sturmfeldes 350 Sm. 

Digitized by Google 



©_» 91 *5> 



Kars WSW; es ist der einzige Taifnn von 25, dessen Kars WSW lief, die andern 24 hielten sich zwischen 
NW und NO; es peilte der Mittelpunkt an Bord des Dampfers „Pechiii" mit Windstarke 11 in 50 Sm. Abstand 32 8tr., 
mit Stärke 4 in 210 Sm. Abstand 3* Str. 

Beim Auflösen des Taifuns vom 10. bis 22. Juli 1881 auf etwa 35° N und 123° 0 peilte der Mittelpunkt 
in 60 Sm. Abstand bei Ost-Wind und abnehmender Starke N also 24 Str.; an Bord des Dampfers „Pechiii* auf etwa 
29° N und 112° 30' 0 peilte der Mittelpunkt in 45 Sm. Abstand Wind 0 12 = 21f Str. 

In den meisten Fällen wird das Barometer zum mindesten 12 Stunden vorher Warnung geben. 

Der Unterschied zwischen Bord- und Landpeilung betrug in der vordem Hälfte bis zu 2 Str., in der hintern 
bis zu 4 Str. 
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FUr die einzelnen Viertel ergiebt sich: 
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Dcchevrens fand im Juli-Taifun von 1679, (the Typhons of July 1879) Seite 2—4 die folgenden Peilungen: 
Das Mittel aus Bordpeilungen für je 2 Str. 
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4. »st japanisches Meer. 

Mittlerer Kurs ICO. Schwankung S Btr. Fahrt 20—60 8m. jedoch sind Taifuue beobachtet bis tu 80 8m. Fahrt. 

Abgeleitet aus 5 Taifunen. 

Durchmesser in der Richtung des Kurses mit Windstärke 6 und mehr, 450 bis 1200 Sm. 

Windstarke in der vordem Hälfte innerhalb 100 Sm. Abstand vom Mittelpunkte 2 bis 12 d. h. wie oben. 

Sehr steile Gradienten kommen vor, z. B. während des Taifuns vom 25. September bis 4 October 1*80. 
Sturm fcld etwa 500 Sm., wurde in Tokio 170 Sm vom Mittelpunkte in der vordern Hälfte nm 9 U. Vm. Windstille 
beobachtet, bei 80 Sm. Abstand Stärke 2, bei 40 Sm. Abstand um 1 U. Vm. Stärke 4 und um 2 U. Vm. nach dem Pas- 
siren des Centrums Stärke 12, also in 4 Str. von 0—12; auf See nahm der Wind innerhalb 2 Str. von 4—12 zu. 
Annal. d. Hydr. 1881 Seite 406. Dass an ein Peilen des Mittelpunktes, geschweige denn dem Taifun aus dem Wege 
zo laofen, während eines solchen Taifnns kein Gedanke sein kann, liegt auf der Hand, das einzige Mittel ist beizudrehen, 
und kann man sich glocklich schätzen, wenn man nur mit dem Verlust einiger Stengen davon kommt. 

Die Peilungen sind am veränderlichsten und ungenauesten in der rechten Hälfte. 

Die SOlichen Winde geben die schlechtesten Peilungen. 

Bei NO Wind kann der Mittelpunkt im grossen Abstände (etwa 4—900 Sm.) 32 Str. peilen. Während 
obigen October-Taifuns wurde an Bord der „Scottisch Fair}* mit NO 6 in 570 und 430 Sm. Abstand der Mitleliiunkt 
32 resp. 31} Str. gepeilt; ebenso sagt Knipping im September-Taifun von 187tf Seite 3: mit NO Wind 900 Sm. 
vom Mittelpunkte entfernt peilte derselbe 32 Str. 

Der Unterschied zwischen Bord- und Landpeilung betrug in der vordern Hälfte bis zu 4 Str., in der 
hintern bis zu 5 Str. 
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In seiner Arbeit über den September-Taifun von 1878 giebt Knipping die folgenden Peilungen an, Seite 9 
Tafel A I; diese Tafel benutzte er auch in dem Prinz Adalbert-Taifun. Annal. d. Hydr. 1880 Seite 549. 
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Für die einzelnen Viertel ergiebt sich: 
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In gleichem Masse wie bei dem Hoch- und Brückenbau nimmt auch im Schiffbau die Anwendung des Eisens u 
Constructionstnaterial immer mehr zu. Da* Bedurfuiss nach einem sicheren Schutemittel gegen die Rostbildung und ändert 
verderbliche Einwirkungen ist hier selbstredend um so grosser, als das Schiff und seine Teüe naturgoinass den zerstörend« 
Einflössen des Wassers und der Witterung wie kein anderes Bauobject ausgesetzt sind. 
Die 

Ingenieur Ed. Hauck's 
undurchdringliche, wasserdichte u. wetterfeste Anstrichfarbe 

gewährt diesen gewünschten Schutz vollständig und zwar anf eine Keihe von Jahren hinaus. Als ein Schutzmittel, welches Lau, 
Zeugnissen erster chemischer Fabriken selbst den Schwefel- und Salpetersäuren Dampfen jahrelang mit bestem Erfolg Widerstan.l 
leistet, bietet die Hauck'sche Anstrichfarbe jedenfalls auch völlige Garantie gegen die Einflüsse des Wassers und gegen am** 
phärischo Einwirkungen. Sie schfttzt wie kein anderer derartiger Anstrich die alsernen Schiffswanduagan, selbst an Ata 
gefährlichsten, zwischen Tag und Wasser liegenden WaaalungsairaJfa««, die Rader, Schrauben, Steuer, KaaaattmtiOflungea, 
Golandor, u. s. w. vollständig gegen den Rostfrass, wodurch eine wesentliche Sicherheit des Betriebes erzielt wird. 

Ebenso vortrefflich bewährt sich die Hauck'sche Anstrich färbe als sicheres Mittel gegen das Faulen des Holzes t»i 
Holzacbilfaa und Mlxarnen Schiffeteilen, hei Bootshäusern, Badeanstalten etc. Dieser Schutz vor Fäulnis« wird noi 
unterstutat durch ihre Eigenschaft, auf den mit ihr gestrichenen Oberflächen eine steinharte, wasserdichte Schutzmasse tu bilden 
in welche einzudringen keine Pilzbildung vermag, und welche das verderbliche Ansetzen und Anwachsen von Wassertieren un>l 
Wasserpflanzen verhindert. 

Da sich der definitive, jahrelang Schub: gewährende Hauck'sche Anstrich hilliger stellt wie z. B. der zweimalig 
Menniganstrich, somit nicht nur die grossen Anlagekosten, sondern auch die bedeutenden Kosten des alljährlichen Dockens und 
Neuanstriches auf ein Minimum redneirt, so dürfte dies nitsgezeiclmete Schutzmittel nicht verfehlen, sich , wie bereits in vif lea 
(rewerbszweigen, auch im SchlSWagawaraa bald dauernden Eingang und Anerkennung *u verschallen. 
Pros|>ecte mit Mustern, Preisangaben und Zeugnissen versendet das 

General -Depot der Hanek'schen Anstrichfarbe, 
von Fr. Schüller, Frankfurt a. M. 



I 



ca. 82 cm breit, chemisch präparirt, in weiss und andern Farben, zu 

Actenschwänzen, Urkunden u. Landkarten 

anerkannt unbeeinflußt von elementaren und aequatorialen 
Wittern ngs Verhältnissen, empfehlen per mtr mit 1 . 10 M gegen 
Nachnahme 

Nordhaueen a/H. JPlailt **C Nolltt, 

Le i n e n - We b e rel and Bleich«. 

.\ordKceha«! .\or«leriiel. 

Sicherst«? und be<juemntc Gelegenheit 

mit der Eisenbahn über Norden, 

nnd von da in kalbslündiger Dampferfahrt über du Watt. 

Man riskirt dann keine langwierige, ermüdende oder starmische 
Seefahrt von 5 — 12 Stunden Dauer, kein Festlaufen auf dem 
Watt oder unfreiwillige Rückkehr; die kurze Fahrt zwischen 
Norddeich und Norderuci , welche zu dreiviertel recht eigent- 
liche Wattfahrt in schlichtem Wasser ist, tilsst keine Seekrank, 
heit umkommen. Die zwei Dampfer der., Norder-DampfechifTthrta- 
gesellschaft" sind nach den neuesten Systemen gebaut bezw. 
umgebaut, bequem eingerichtet und laufen ruhig und geräuschlos 
durchs Wasser. 

Durchgehende Billets auch für das Gepäck an allen großem 
Eisenbahnstationen. Der naaa Fahralan mit direktem 
Schnellzuge von Köln odar Barlin bis Norden kürzt die 
Fahrzeit um 1 Stunde ab; ähnliche Abkürzung von Bremen 
und Oldenburg; so dass man, bei ganz günstigen Flutvcrhält- 
nixsen, noch an demselben Abend die Insel Saar Morsten er- 
reichen konnte 




^Jatentirt im ,3n- unb AuaUnb. 

unken- 

und Russfänger! 

öin^ig«, 5. 3 polistilidj approbirter. abfolnt 

juoerloffig roirfenber Apparat. 
Surft: Die llnierjeiditieteii btfdjrinigrn hiermit bem Gieil- 
3ngeiticur $errn (Stnft ©einer, ba§ fit ber «n 19- Wootmber 
». 3., beut», am 4. Dtcbr. o. 3. bitrfdbjt jlattgefnnbtntn Cor- 
jQ brutto, feinte ftunffnfängeTSpMfftnlid) beiwohnten. SJerSlppo* 
rat b»t f>4 bei fthfirfftcr Prüfung ale feinem 3"><it 
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Hamburg, ben **. 3anuar lrJH?6. 
igti.) SR. SJnd) beifter, (grv) l£ Ijrißenf en, 
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(gtU 8nbrea« ©urmefter, 
öenrral-$rooümad)tigter btr fjire Snlurance-Uffociation. 

(StDil^nflcnienr Ernst Werner. 

X^antburdj, Sretnon 4. 
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ttertn&nlicher Lloyd. 

Deutsche Gesellschaft zur CUsaifielruni 

Central • Bireau : Berlin W, Ltttzow-Strasse 66. 

Schiff hanmeister Friedrich Schüler, (ieneral-Director. 
Schiffbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Die Oesollschaft beabsichtigt in deutschen and ausserdeutschen Hafenplützun , wo Bio aui 
nicht vertreten Ist . Agenten oder Besichtiger au ernennen , und nimmt das Central • Bureau 
Bewerbungen am diese Stellen entgegen. 
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Die deutschen unterstützten Dampfer des Nordd. Lloyd. 

Fahrpläne und Tarife. 

Bekanntlich werden die Fahrten der staatlich unter- 
stutzten Schiffe mit dem 30. Juni beginnen. Es liegen uns 
jetzt eingehende Kachrichten vor, welche in ihrer Gesamt- 
heit ein vollkommenes ßild des Betriebes der Linien geben. 

Die ostasiatischeLinie beginnt ihre Fahrten am 30. Jnni. 
Es sind für dieselbe bestimmt die Dampfer „Oder* (3168 Reg.- 
T. br., 88 Kabinen 1. Kl., 57 2. Kl.) und „Neckar" (3120 
Reg.-T. lir., 88 Kabinen 1. Kl., 53 2. Kl.) und drei neue 
Dampfer, welche beim Vulkan in Stettin in Bau gegeben 
sind. Leider kann der Vulkan, obgleich schon zwei Dampfer 
vom Helgen abgelaufen sind, keinen derselben bis zum 
1. Juli fertigstellen, sodass die Lieferfristen auf den 25. 
August, 25. September und 25. October festgesetzt worden 
sind. Die nenen Dampfer erhalten eine Grosse von 4000 
Reg.-T. br., eine Geschwindigkeit von 14 Knoten die Stunde 
und erfordern jeder einen Kostenaufwand von 2 400 OuQJk 
(600 000.#. mehr, als die Hamburger Mitbewerber um die Un- 
terstützung für neu zu bauende Dampfer aufwenden wollten.) 

Als erstes Schiff wird nun nach Üstasien einer der 
für die australische Fahrt bestimmten Dampfer, nämlich 
die „Habsburg-, entsandt werden. Die „Habsburg*. ursprüng- 
lich für die südamerikanische Fahrt des Norddeutschen 
Lloyd in Hall erbaut, ist 351 Fuss laug, 30 Fuss breit, 
32 Fuss tief. Ihr Gehalt belauft sich auf 8766 cbm br., 
5412 cbm ntt. oder 3004 Reg.-T. br., 1910 Rcg.-T. ntt. 
Die Zwei -Cvlindcr- Verbundmaschine zeigt 2300 Pferde- 
krilfte an, die Geschwindigkeit beträgt 13« /,— 14 Knoten. 
An Passagierriiumcn enthalt das Schiff 70 Kabinen 1. Kl. 
80 Kabineu 2. Kl. und 070 Zwischciideckplätze, letztere 
nach dem amerikanischen Auswanderergesetz vermessen, 
welches einen bedeutend höheren Kubikraum für den ein- 
zelnen verlang« als die deutschen Vorschriften. 

Der Uutcrstützungsvertrag bedingt für die ostasiatische 
Linie und für die Ziccialinicn Trust-Brindisi- Alex andrien, 
die Japan- und die Samoa Zweiylinic eine Geschwindig- 
keit von 12 Knoten die Stnndu. 

Der ostasiatische Dampfer nimmt folgenden Weg: 
Bremerhaven-Antwerpen, Port Said, Suez, Aden, Colombo, 
Singapnre, Hongkong, Shanghai. lu Hongkong seblicsst 
die japanische Zweiglinie (Dampfer Stettin, neuerbaut vom 
Vulkan, zu liefern am 25. Mai) an die Haaptlinie an, geht nach 
den japanischen Hufen Yokohama, Hiogo und Nagasaki und 
trifft in Hongkong mit dem inzwischen von Shanghai zurück- 
gekehrten Hauptdampfer wieder zusammen. Es schweben 
gegenwärtig Verhandlungen darüber, die japanische Linie 
nach Korea auszudehnen, der Abschluß derselben schei- 
terte bisher au den mangelhaften Hinrichtungen des korea- 
nischen Hafens Fusan, doch inuss im allgemeinen getagt 
werden, dass eine solche Verbindung mit Korea in Rück- 
sicht auf die sich dort geltend machenden Kulturbestre- 
bungen für den deutschen Handel von grosser Wichtigkeit 
werden konnte. Die Gesamtdauer der ostasiatischen Fahrt 
bis zum Wiedereintreffen in Bremerhaven betragt 1 10 Tage. 
Für die Postverbindung ergeben sich nach den aufgestellten 
höchsten Sätzen der Fahrtdauer für die ostasiatischc Linie 
folgende Ziffern von Berlin gerechnet: Berlin-Brindisi 50 
Stunden, Brindisi -Alexandrien 72 Stunden. Alexandrien- 
Suez 24 Stunden, zusammen 0 Tage. Von Suez-Hongkong 
5^8 Stunden, Iiis Shanghai 685 Stunden einschliesslich 
Auf enthalt in Aden. Colombo und Singaporc, im ganzen 
also Berlin-Hongkong 30 — 31 Tage, Berlin-Shanghai 34 — 
35 Tage, also eine Zeitersparnis von mindestens i Tatjen 
gegen die bis jetzt bestehenden Postverbindungen, wenn 
die Lloydschiffe auch nur die vertragsmässige Geschwin- 
digkeit fahren. Die Mittdmeer- Zweiylinic Triest-Brindisi- 
Alcxandricn werden die Dampfer ..Braunschweig* (3079 
Rcg.-T. br.) und „Nürnberg" (3116 Reg.-T.) befahren. 

Für die Fahrt nach Australien sind eingerichtet die 
Dampfer „Hohcnzollenr (3092 Reg.-T. br.), , Hohenstaufen" 



(3090 T.), „Salier" (3084 T.), „General Werder" (3090 
T.) und die oben genannte „Habsburg*. Die bedungene 
Schnelligkeit auf der australischen Linie hat II 1 /} Knoten 
zu betragen, wahrend der langsamste der eingestellten 
Dampfer 13 Knoten läuft. 

Der erste australische Dampfer verlässt Bremerhaven 
am 14. Juli und trifft am 15. Juli in Antwerpen ein. 
Seine Ankunftsdaten stellen sich, wenn die Fahrt auf die 
vertragsmassige Schnelligkeit beschränkt wird, ungefähr 
wie folgt: Port Said den 31. Juli, Suez den 2. August, 
Aden (6 Standen Aufenthalt) den 7. August, Diego Gar- 
cias im Jagosarchipel — der Orientlinie gehörige, dem 
Lloyd mit üborlasscne Kohlcnstation etwa den 15. August 
(12 Stunden Liegezeit), Adelaide etwa den 30. August 
(24 Stunden), Melbourne etwa den 2. September (24 Stun- 
den), Sydney den 6. September. 

In Sydney schliesst an die Hauptlinie die Südsce- 
zwciglinie an Dieselbe wird befahren vom Dampfer 
„Lübeck, welcher von Sydney zunächst nach den Tonga- 
Inseln geht . dort zwei Tage bleibt und dann nach Apia 
in der Samoa-Gruppe weiter geht, wo der Aufenthalt auf 
sieben Tage bemessen ist. Da die Sfldseezweiglinie 
mit 12 Knoten Geschwindigkeit fahren soll, so vollendet 
sich für den Zweigdampfer trotz des Aufenthalts auf Samoa 
und den Tonga-Inseln eine Rundreise in 21 Tagen. 

Die Postverbindung mit den australischen Kolonial- 
hauptstädten würde sich mit Zugrundelegung der obigen 
Ziffern bis Suez und der Fahrtdauer also folgendermaßen 
gestalten: Berlin-Adelaide 34 Tage, Berlin-Melbourne 37 
Tage, Berlin-Sydney (von Melbourne über Land 17 Stunden) 
38 Tage. Diese Ziffern ergeben gegen die bestehenden 
Postverbindnngcn bereits eine Ersparnis von drei Tagen, 
welche mit Leichtigkeit bis auf fünf Tage und mehr sich 
ausdehnen lässt. 

Die Gcsaintdaucr der australischen Fahrt und Rück- 
fahrt ist auf 120 Tage berechnet: die Preise werden für 
Zwischendeckspassugiero um 30 pCt. unter diejenigen der 
bestehenden Linien gesetzt. (Vergl. unten). 

Von besonderer Wichtigkeit für deutsche Interessen, 
erscheint der Umstand, dass der Korddeutsche Lloyd beab- 
sichtigt, die australische Hauptlinic über Sydney hiuaus 
bis Brisbane, der Hauptstadt von Queensland, auszudehnen. 
Queensland ist diejenige australische Kolonie, welche so- 
wohl durch ihro natürliche Lage, als auch durch ihre 
inneren Hülfsquellen offenbar die grösste Zukunft unter 
den Kolonien bat: der deutsche Bestand daselbst stellt 
sich auf 14 000 Seelen bei einer Gesamteinwohnerschaft 
von 309 000 Seelen und hat sich das Nationalgcfühl be- 
wahrt. Sogleich nach Bekanntwerden der Reichstagsvcr- • 
handlnngen über die Dampferunterstützung bildete sich 
aus dein Krciso der Deutschen in Queensland, vor allem 
seitens der Inhaber der grosseu Einfuhrgeschäfte , eine 
Agitation für die Weiterfuhrung der deutschen Postlinie 
bis Brisbane. Hoffentlich werden die noch schwebendcu 
Verhandlungen zwischen dem Lloyd und der qucenslän- 
dischen Regierung zu einem befriedigendem Abscbluss 
gelangen 

Schliesslich mögen hier noch einige für den Passagier- 
verkehr wichtige Einrichtungen Erwähnung finden. Sämt- 
liche in Dienst gestellte Schiffe sind endweder, soweit es 
ältere Schiffe sind, schon ursprünglich für die Tropenfahrt 
eingerichtet gewesen, die neuen werden selbstredend nach 
diesem Grundsatz gebaut, besitzen daher alle für heisse 
Klimate notwendigen Bequemlichkeiten. Als besonders 
vorteilhaft muss aber die anssergewöhnliche Höhe des 
Passagierdocks, 8 Fuss, ferner die Ncucinfühntng einer 
ungemein starken Pulsionslüftung und die durchgeführte 
Verwendung des elektrischen Lichtes angeführt werden. 
Von der Mitnahme einer grösseren Menge lebenden 

I Viehes soll wegen der damit verbundenen Unbequemlich- 
keit für die Passagiere und der bei langen Reisen sich 

| sehr verschlechternden Qualität des Fleisches abgesehen 
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werden, dagegen sind sämtliche Schiffe mit einem neuen 
Eiskcllorsystem versehen, welches durch schnelle Aufsau- 
gung des sich bildenden Wassers den üblen Einwirkungen 
desselben auf das Fleisch begegnet und sich bisher sowohl 
auf der New-Yorker als auch auf der südamerikanischen 
Fahrt ausgezeichnet bewahrt hat — ausserdem befinden 
sich Eismaschinen an Bord. 

Der vor einigen Tagen ausgegebene Fahrplan für das 
laufende Jahr bringt 1. für die ««(asiatische Linie die 
Abgangs- und Ankunftszeiten vom 30. Juni lftHil bis 1. 
Juni 18*7. in welcher Frist 13 Aus- und (bis 31. Juli) 
llausreisen gemacht werden sollen. Als Abfahrtspunkte 
gelten Ireaerhatea und je 11 resp. 16 Tage später Triest 
resp. Brindisi, nebst den anzulaufenden Zwischcnstationen, 
welche nach Maassgabe der beigefügten eingeklammerten 
Zahlen um durchschnittlich soviel Tage später verlassen i 
werden. Die Schiffe gehen ab am Mittwoch Vormittag ■ 
von Bremerhaven am 3<». Juni, 2*. Juli, 25. Aug.. 22. Sept., 
20. Okt.. 17. Nov.. 15 Dcc: 18S7 12. Jan., 9. Febr., 
9. Marz, 6. April. 4. Mai. 1. Juni, und verlassen Antwerpen 
Samstags, (3) Port Said Samstags (17), Suez Montags 
(19), Aden Samstags (24), Colnmbo Sonntags (32), Singa- 
pore Samstags (3S), Hongkong Freitags 44 Tage später, 
um nach 4s Tagen Reise Dienstags, das erste Mal am 
17. August in Shanghai anzukommen. 

Von Shanghai erfolgt die Rückfahrt Sonntags 29. Aug., 
26 Sept.. 27. Okt., 24. Nov., 22. Dcc. 18*7 19. Jan., 
16. Febr., 16. März.. 13. April, S. Mai. 5. Juni. 3. Juli, 
31. Juli, und werden dieselben Plätze in ähnlichen Zwischen- 
räumen angelaufen. Die Aufenthalte sind insofern verschieden, 
als auf der Ausreise in Aden 6 St., Colombo, Singapore, 
Hongkong je 24 St., auf der Rückreise in Hongkong 48 St.. 
Singapore, Colombo, je 24 St., Aden wiederum 6 St. 
Aufenthalt genommen wird. Die Rückreise ist demgemäß 
49 bis zu 52 Tagen brutto veranschlagt, je nach dem 
Monsunwechsel. 

An diese chinesische Linie schliesst sich eine Zweig- 
linic nach Japan und Korea, die von Hongkong Sams- 
tags, also 1 Tag nach Ankunft des Hauptdampfers, nach 
Yokohama (6), Hiogo (*), Korea (noch unbestimmt), Naga- 
saki (14), führt und Hougkong nach ls Tagen wieder 
anläuft. 

2. Für die australische Linie gelten folgende Abfahrt- j 
zeiten: Bremerhaven Mittwoch den 14. Juli, 11. Aug., : 
S. Sept., 6. Okt., 3. Nov.. 1. Dcc, 1*87 20. Jan.. 23. 
Febr., 23. März, 20. April, 18. Mai, I",. Juni und (für ! 
Triest lirindisi wieder 14 resp. IG Tage später wie oben) 
dann von Antwerpen Sonnabends (3) Port Said Sonntags 
(IS) Suez Montags 12 U. Nachts (19), Aden Sonnabends 
(21) mit 6 St. Aufenthalt, Tschagos Inseln, Sonntags (32) 
mit 12 St Aufenthalt, Adelaide Dienstags (4S) mit 24 St. 
Aufenthalt. Melbourne Freitags (51) mit 24 St. Aufent- 
halt. Sydney Montags ( 54) mit 24 St. Aufenthalt zu ver- 
lassen und eventuell noch Brisbaue am Donnerstag (57) 
einzulaufen. 

Die Rückreise erfolgt eventuell von Brisbane 5 Tage 
früher als von Sydney , von wo die Reise am 10. Sept. 
Donnerstags, ferner Sonnabends den 16. Okt. . 13. Nov., 
11. Dec, 1887 8. Jan, 5. Febr., 5. März, 2. April und 
Donnerstags 28. April, 26. Mai, 23. Juni, 21. Juli, 18. 
Aug. angetreten wird, und in ähnlichen Zwischenräumen 
in ca. 55 Tagen zurück erfolgt, je nach dem Monsunwechscl. 

Auch diese australische Linie hat eine Zweiglinie, \ 
welche zum ersteu Mal Sydney Dienstags 7. Sept., Ton- , 
gatabu 15. Sept., Apia 19. Sept., verlässt und am 28. 
Sept.. wieder Sydney anläuft. Die späteren Fahrten er- 1 
folgen dann ferner im gleichem Anschluss an die Haupt- 
linie. In Tongatabu wird 1 Tag, in Apia 2 Tage Auf- 
enthalt genommen. 

Ferner enthält ein drittes Blatt die FassagtarrUe i 
für Fassagiere erster, zweiter und dritter Klasse, welche i 
ab Bremen nach Antwerpen resp. Jd. 60, 40. 30, Port 1 
Said 400. 240. 100, Suez 440, 260. 110, Aden 860, 640, 
220, Colombo 1 250, 730, 320. Singapore 1 350, 800, ; 



340, Hongkong 1 55», 9m0. 390, Shanghai 1 750, 1 000, 
440, Yokohama 1 750, 1 00'«. 440, Hiogo 1 8<»0, 1050, 
450, Korea 1 850, t 0*0, 400, Nagasaki 1 880, 1 110, 
47» ,*t. betragen. 

Beigegeben sind noch die Tarif satie für (Jüter F 
Klasse (feine Manufakten. ätherische Oele , Droguen, 
Gemälde, Cigarreu), //. Klasse (ordinäre Manufakten, 
Gummi-, Leder-, Metall-, Musikwaareu, Nähmaschinen. 
Maschinenteile in Kisten, Bücher, Chemikalien, Konserven, 
Farben. Garne, Lithographiesteine, Papier, u. dergl-) und 
III. Klasse, ferner für Schwergut (Blei, Stangencisen; 
Nägel), und Edelmetalle (baar Geld, Gold- und Silber- 
waaren. I hren, u. dergl. nach Wert) und die Ucberfahrts- 
bedingiingen. 

Die Tarifsätze lauten für Güter I., IL, III. Klasse 
per Kubikmeter oder 1 000 Kilo ab Bremen, Hamburg. 
Antwerpen oder Triest nach Port Said re^p. 30, 25, 20 „ft. 
nach Suez 40. 3">, 30. Aden 10. 35, 30, Colombo 40, 35. 
30, Singapore 40, 35, 30, Hongkong 4*., 40, 3'., Yoko- 
hama oder Hiogo 50, 45, 40 Nagasaki 55, 50. 45, Korea 
*0, 70. 60, Adelaide. Melbourne. Sydney 05. 50, 40, 
Tonga- und Snmoainseln für Güter irgend welcher Art 
05 J£. Schwergut bezahlt uach Singapore bis Hiogo 3>) 
resp. 35 Jt., nach Nagasaki 35 resp. 40, nach Korea 50, 
nach Adelaide. Melbourne, Sydney 30 resp. 35 Jd. und 
Edelmetalle nach Aden 2%, Colombo bis Shanghai 2j%, 
Yokohama und Hiogo 3%, Nagasaki und Korea 3 j° 0 . 
Adelaide. Melbourne, Sydney 2j%. Tonga- und Samoa- 
inseln 3j% 

Wogen Specialicn über Durchfrachten etc. wird mau 
die genauem Bestimmungen der Tarife durchsehen müssen; 
desgl. über gelegentliche Ermässigungen der Tarife. Die 
Bestimmungen sind klar und verständlich und zeigen im 
Grossen und Ganzen eine wesentliche Herabminderung 
gegen die üblichen englichen und französischen Sätze. 

Unsere besten Wünsche begleiten das neue l'otcr- 
nehmen. 



Nautische Literatur. 

Verlag von E S. Mittler £ Sohn in Berlin. 

Kleine* Unter rlcht*huch Uber die Seonannnkunde. 
Die gebräuchlichsten Begriffe derselben erläutert für 
Xichttieeicutc. Mit J.'t Tafeln in Steindruck. IV und 5b S. 
in Taschenformat. Preis : ,H 0,80. 

Leitfaden für den Unterricht der Mannschaften der 
Kaiserlichen Marine. II. Teil: Geographische In- 
struktion. II it. 5(i in Taschenformat. I'r.: Ji. OJO 

Dieses Unterricbtsbüehlein für die Mannschaften der Kaiserl. 
Marine, welches die Kaiserl. Admiralität kürzlich herausgegeben 
hat, wird Keines allgemein belehrenden Inhalts wegen, d«m 
grösseren Publikum gleichzeitig als cid ^Unterrichtsbuch Uber 
dte Seemannskunde für Xichtsccleutc" dargeboten. 

In der That enthalt es eine Zusammenstellung und Erläu- 
terung der tat r seemännische Kenntnis wichtigsten Hegriffe. 
Belehrung Uber Takelung und Segel, unter Beigabe zahlreicher 
äusserst klarer Abbildungen, und in einem ergänzenden, einzeln 
käuflichen Teile die für den Sceinauu wichtigsten geographischen 
Kenntnisse. K. K. 

GaMer. C. (Kapttdnlleutenant), l'vtver und Munition 
der deutschen Marine- Artillerie. Mit 41 Hol:- 
schnitten im Texte. 1 Band in (iroxt- Oetat ton VI. 
und f)<) Seiten. Preis: M 3. 

Die grosse Mannigfaltigkeit und Eigentümlichkeit der in 
der Marine-Artillerie anzuwendenden technischen Formen und 
Mittel und nicht minder die ungemein schnelle Entwicklung 
derselben, die sich fortwährend steigernden Anforderungen an 
ihre Leistungen, die immer neuen ihr gestellten Aufgaben, 
machen eine besondere fachwissciiscbaftliche Darstellung ihres 
Materials für das Seeoltizierkorps und das artilleristische und 
fachindustrielle Publicum Uberhaupt notwendig. 

Nachdem der Verfasser in seinem von uns in No. 8 der 
„Hansa" v. 19. April 1885 besprochenen Hauptwerke „die Schiffs- 
und Küstengeschütze der deutseben Marine" abgehandelt h»t, 
stellt er in Ergänzung dessen in piuem besonderen Werke 
Pulver und Munition derselben dar: er beschreibt die verschie- 
denen Sorten des Pulvers, dessen Bestandteile und Anfertigung, 
dessen Verbrennung und Krafutusserung, dessen Aufbewahren?, 
Untersuchung und Transport; ebenso die üeschüuladuugcn, 
sämtliche Geschosse der Marine- Artillerie und schliesslich die 
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Gesrhoss- und Geschützznndungen. Zahlreiche Abbildungen 
erläutern den Text. Das Buch bildet in Verbindung mit den 
„Schiffs- und Küstengeschützen" desselben Verfassers nunmehr 
einen vollständigen Marine- Artillerie- Kur». V. K. 



Verschiedenes. 

Ein- und Ausfuhr der wirbligsten Industrie stauten der 
Welt im Jahre ISSt und 1**4. Laut Eng. April 2. 186G. 
In Tausenden von £ St. (1 = 1 000). 



Land 


Ganzer Wert 
der Ausfuhr 


Ganzer Wert 
der Hinfuhr 


Unterschied in 
1884 


1880 | 188» 


1890 i 1884 


Ausfuhr 


Einfuhr 


Großbritannien 
Deutschland . . . 

Frankreich . . . 
Ver. Staaten . . . 


286 414 295967 
218 070 243825 
89ÜOti 107 107 
184 492 108 73« 

174 091 154 274 

> 


411 2211 3110018 
218 355 245 21*0 
108 41»; 110 901 
244 520 209 560 
139157 139104 


+ 9553 
+ 25 755 
+ 18 tOt 

— 15 650 

— 19817 


-21211 

+ 20 906 
+ 24H5 

- 31 900 

- 53 



Engineering ist geneigt, dem staatlichen gemeinnüti- 
liehern Eisenbahnbetrieb einen Hauptteil der günstigen 
Aenderung in Deutschland zuzuschreiben, welche durch 
Herabsetzung der Tarife für das geographisch schlechter 
bedachte Deutschland den Nachteil in Vorteil umgewandelt 
habe. Wenn eine freihändlerische Zeitung Altcnglands 
solche antimanchesterlichen Schlüsse zieht, wo bleibt da 
die Argumentation Bambergers und seiner deutschfreisinni- 
gen Nachbeter? 

Die Hochseefischerelflotle Deutschland'« in der Nordsee 
umfasst laut\Vilhelmshav.ZeitungJ269 Fahiveug^dicJiicbjepp- 
netzfischerei, 15 Fahrzeuge, die Treibnetzfischerei, 92 Fahr- 
"zeuge die Fischerei mit GruudauKClu betreiben, ferner"? 
T^Tirz enge mit Schlepp netz und Grunda ngeln und .1 Fahr- 
zeu g mit KlebnctZj ITamon urnTTl cusscn. — Diese vorer- 
wähnten Fahrzeuge verteilen sich auf" d'c nachstehenden 
llcimathsliäfen wie folgt: Es gehören 1. zum Elhgebiet 
und zwar Kinkenwärder (Hamburg) 1G2, nach Blankenese 
7 0, Teufelsbrück 1, Mühleubcrg 5. Elmshorn 2. Husum l, 
Keitum 1, Finkenwerder (Reg.- Bez. Lüneburg) 11, 2. zum 
Ems- und Nordseegebiet nach Emden 14. Borkum 5, Greet- 
siel 1, Rhaudermoor 1, Norderney 02, Norddeich 3, Juist 1, 
Bensersiel 1, Neuharlingersiel 8, Langeoog 1, Spickcroog 8, 
Carolinensiel 6, 3. zum Jade- und Wesergebiet und zwar 
nach Wangeroog 3, Bremen 1, Bremerhaven 2, Geeste- 
münde 1 Dampffahrzeug und 2 Segelfahrzeuge. Von den 
Gecstemunder Fahrzeugen gelangt der Dampfer zuweilen 
als Schlepper ■ dahingegen die beiden Segelfahrzeuge in 
der Regel als fll arkctendc rscbigc^Caflacjs, zur Verwendung. 

Dass das Wesergebiet einen so auffällig kleinen An- 
teil an der Hochseefischerei, dagegen allem den schmutzi- 
gen Anteil am Geschäft vertritt, trotzdem die Lage von 
Bremerhaven-Geestemünde die beste in ganz NW-Deutsch- 
lnnd für den Betrieb mit tiefstohenden Kuttern ist, gibt 
zu denken. Die Verstimmung Uber den Misserfolg in den 
sechziger Jahren scheint noch immer nicht verwunden, 
und noch immer kein Kapital für einen Markt gefunden 
zu sein, dessen Lage zu den besten Erwartungen berechtigt. 
Wer hat hier Schuld? Die vorherigen Erfahrungen oder 
der f'aucus, oder was sonst? 

Eine krsseleiploslon fand kürzlich in Cardiff Bute 
Docks auf dem Schlepper „Rifleman" statt. Das Schiff 
wurde buchstäblich in Stücke gerissen und der Kessel 
400 Schritt weit auf das Deck einer Italienischen Bark 
geschleudert, wo er einen Mann tödtete, während auf dem 
Schlepper C Mann getödtot und mehrere ausserdem schwer 
verletzt wurden. Die Kohlenausfahr liegt dort sehr dar- 
nieder, mehrere Kohlengruben ersten Ranges arbeiten bloss 
2 Tage in der Woche. 

•er Ban von Torpedobooten. Eine Branche der Schiff- 
bauindastrie. in welcher noch vor nicht langer Zeit Eng- 
land unbestrittener Meister war , der Torpedobootsbau, 
ist nun ebenfalls mit grossem Erfolge von der deutschen 
Schiffshanindnstrie erobert worden. Thornicroft in London 
and Yarrow & Co. an dem Clyde bei Glasgow waren 



Firmen, welche bisher ihre Bftnten als einzigartige Master 
anpreisen konnten. Wie sich indessen die deutschen 
Werften seit dem Anfange der 70or Jahre des grossen 
Kriegsschiffsbaues erfolgreich bemächtigt hatten, so waren 
es der „Vulkan", die . Germania "-Werft bei Kiel, das 
Weser - Etablissement und die Schicbau'sche Werft bei 
Elbing, welche den veränderten Bedürfnissen unserer Kriegs- 
marine Rechnung tragend sich auch mit vielem Floisse 
und Geschick dem Bau von Torpedobooten zuwandten, 
diesem kleinsten Typus des modernen Kricgsfahrzouges, 
dem der erweiterte neue Klottenplan eine grosso Rolle in 
der Zukunft zuweist. Unserer Marincleitnng lag ausser- 
ordentlich viel daran, ein möglichst vollkommenes Master 
für den zu schaffenden Bestand an diesem Schiffsmaterial 
zu erwerben, und so waren vor drei Jahren jene welt- 
berühmten englischen Firmen Thornicroft und Yarrow & Co. 
zugleich mit mehreren deutschen Firmen mit dem Ban 
eines neuen Modelltorpedofahrzeugcs beauftragt worden. 
Um hierbei das erreichbar höchste Mass der Technik zur 
Geltung kommen zu lassen, waren sogar noch seitens der 
Admiralität unter der Hand jenen genannten Firmen Prä- 
mien und zwar sehr beträchtliche für bestimmte Eigenschaften 
der Fahrzeuge kontraktlich in Aussicht gestellt worden. 
Trotzdem dass nun diese Schiffskonstruktion der Praxis 
des deutschen Schiffbaues erst seit verhältnismässig kurzer 
Zeit bekannt oder geläufig gewesen ist, war es der El- 
hinger Firma dennoch gelungen, bei der Konkurrenz, die 
während der beiden letzten Sommer auf der Kieler Bucht 
ihren Austrag gefunden hat, als Sieger hervorzugehen 
und auch jene beiden englischen „weltberühmten" Werften 
zu schlagen. Der Scbichauschen Werft ist in diesem ' 
Frühjahr deshalb der ganze Rest der fertigzustellenden 
Torpedobootsbauten — 30 Ilochsec-Torpedofahrzeugc — 
zugewiesen worden , während die englischen Werften bei 
der Lieferung so gut wie leer ausgegangen sind. Die 
Hauptvorteile des Schichau'schen, von der englischen Kon- 
kurrenz gänzlich unerreichbar gebliebenen Materials be- 
stehen in den zur Anwendung gebrachten neuen Schichau'- 
schen, dreifachen Verbund -Maschinen, der Scbichauschen 
Patcntfcucrung und einem überaus sparsamen Kohlenvcr- 
brauch der Maschine, Vorteile, die bei jedem Dampfschiffe, 
bei Torpedofahrzeugen aber doppelten Wert haben. Dieser 
neue Erfolg der deutschen Kriegsschiffsbautechnik ist im 
Auslände sehr schnell bekannt geworden. Die russische 
und die türkische Marine haben bei der genannteu Firma 
umfangreiche Bestellungen gemacht, welche dieser Tage 
bereits effektuirt worden sind. Mit einer Reihe anderer 
Staaten steht die Firma noch in Unterhandlung. Nicht 
zum wenigsten haben diese Erfolge der deutschen Indu- 
strie dazu beigetragen, dass jüngst das grosse Zetermordio 
über den deutschen Schiffbau in der englischen Presse, 
von dem wir berichtet haben, losgelassen wurde. Exp. 

Englische Rücksichtslosigkeit. „Seitdem Deutschland 
Kolonialmacht zu werden beginnt und deutsche Industrie 
in erfolgreiche Konkurrenz mit jenen Ländern getreten 
ist, welche bisher das Exportgeschäft nach dem Auslände 
in Händen hatten, ist auch die Eifersucht der letzteren auf 
Deutschland immer reger geworden. Namentlich aber 
behandeln englische Firmen, denen man bona fidv seine 
Waaren anvertraut, wie nicht minder englische Zollbehörden 
deutsche Sendungen so rücksichtslos, dass für das Ausland 
der Bezug deutscher Artikel fast unmöglich wird; denn 
im Transitverkehr über englische Bezirke gehende Sen- 
dungen werden geöffnet, die Waaren durcheinander ge- 
worfen nnd so mangelhaft wieder verpackt, dass Beschädi- 
gungen beim Seetransport unausbleiblich sind. Nachdem 
der unterzeichneten Firma vor nicht langer Zeit bei einer 
von Calcutta nach Australien bestimmten Sendung ein 
Schaden von mehreren 1 000 Mark durch derartige Rück- 
sichtslosigkeit zugefügt wurde, hält sie es für ihre Pflicht, 
deutsche Industrielle öffentlich darauf aufmerksam zu machen 
und aus zahlreichen, in dieser Hinsicht ergangenen Klagen 
ihrer Kunden im Auslande eine solche aus St. Kitts in 
W T est-Indien wörtlich zu veröffentlichen. Unser Besteller 
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schreibt uns unterm 21. März: „Die letzte Sendung von 
Ihnen kam in sehr beschädigtem Zustande hier an. Die 
Sebald lag offenbar nicht an Ihrem Etablissement, sondern 
an der groben Art and Webe, wie neuerdings in London 
Alles durchsucht wird. Sie lassen Alles in eise Zinkkiste 
verpacken und diese verlöten. In London aber schneidet 
man die Zinkkiste auf und lässt dieselbe offen, sodass 
Ihre Absicht, Beschädigung der Sendung durch Seewasser 
zu verhüten, gänzlich vereitelt wird. Und wie sah Ihre 
letzte Sendung inwendig aus?! Von den 20 Büchsen 
Kihdennchl waren 4 bis 5 ganz offen, sodass alles Uebrige 
durch und durch in dem klebrigen Staub dieses Artikels 
begraben lag. Der Verlast von 4 bis 5 Büchsen Mebl 
wäre noch zu ertragen gewesen, wenn nicht die ganze 
Sendung später durchfeuchtet worden wäre. Ich gebe es 
deshalb auf, noch einmal Aber London oder über England 
überhaupt etwas ans Dentschland kommen zu lassen, und 
werde fortan über Bremen bezichen. Bitte, weisen Sie 
alle Ihre Kunden auf diese Misständo bin. u 
Leipzig. 

Dr. W, Schwaben homöopathische Zentralapothcke. u 

Anm. d. Red. Sehen die englischen Zollbehörden denn 
nicht ein, dass sie mit solchen Rücksichtslosigkeiten sich ins 
eigene Fleisch schneiden, und im Aerjter Uber fremden Wett- 
bewerb in der Industrie ihrer eigenen Rhederei den Anteil am 
Fracbtgewinn entziehen"'! Was gehen die Zollbehörden Transit- 
Waren, in Zinkkisten verlötet, an? 

Republikanische Iistäade. Gelegentlich des noch an- 
dauernden grossen Aufstands auf Gould's südwestliehen 
Eisenbahnlinien bemächtigten sich kürzlich einige Eisen- 
bahnarbeiter einer geheizten Lokomotive nnd verfolgten 
damit einen kurz vorher abgelassenen Güterzug, um ihn 
zu demoliren. Andere Angestellte fuhren alsbald auf einer 
andern Lokomotive den Attentätern nach, holten sie ein, 
bevor sie den Güterzug erreicht hatten, hakten in voller 
Fahrt ihre Lokomotive an die vorauffahrende, bremsten 
sodann und wollten sie zum Stillstand bringen nnd zurück- 
führen. Bevor es soweit kam, eröffneten dio Rädelsführer 
ein Feuer auf die hintere Lokomotive, worauf deren Führer 
die vordere Lokomotive stürmten und dio Rüdeisführer in 
den Wald entflohen, mit Zurücklassung eines Verwundeten 
und mehrerer Gefangenen. 

Klf ktrlsthts- oder lineralölllrht für Feuertärme. Diese 
Frage ist duroh die Versuche auf Sudforeland entschieden. 
Das elektrische Licht wird beim Durchgang durch Nebel 
verhältnismässig mehr abgesehwacht als Mincralöllicht 
oder Gaslicht, behält aber wegen seiner ursprünglich 
grössern lutcusität doch mchx Leuchtkraft als letztere 
Lichtquellen. Für gewöhnliche Fenertorme empfiehlt sich 
die Mincralöllnmpc, für vortretende Landspitzen das elek- 
trische Licht. Das Gaslicht ist im Verhältnis zur Leistung 
und zum Anlagekapital das wenigst empfehlenswerte. 

In den nächsten Tagen wird in Köln ein zweiter 
Rhein -Srrdnmpfer in Dienst gestellt. Zwar sind die Er- 
wartungen, die man an die Eröffnung des directen Wasser- 
weges von Köln nach London knüpfte, nicht ganz in Er- 
füllung gegangen, doch hat sich das Unternehmen immerhin 
als lebensfähig erwiesen. Im verflossenen Jahre beförderte 
der Rhein-Seedampfcr „Industrie" in 19 Fahrten 1 10 170 Ctr. 
Güter nach England, dio Rückfracht betrug nicht ganz die 
Hälfte, 71 522 Ctr. 

Die holländische Rhederei zählte am 1. Januar 
1800... 1 985 Segler u, 38 Dampfer v. zus. 399 75* To. 
1870... 1 534 „ 47 „ „ 344 S23 „ 

1875... 1 218 „ 80 „ 353 849 „ 

18*0. . . 927 „ , 79 „ , 354 356 , 

18*5. . . 630 , ,106 , ., 34 S 808 „. 

Die Seglcrflottc ist also auf '/a zurückgegangen, die 
Dampfertiottc auf nahezu das dreifache gestiegen. Leider 
giebt diese Statistik der ,Zee u nicht die Zahl der Tonnen 



gesondert für Segler und Dampfer, sonst könnte man nach 
dem Satze, dass die TonaenzahJL der Dampfer . effectiv den 
dreifachen Wert der nominellen Zahl hat, erkennen, ob 
dtc holländische "Rhederei an Tonnenzahl zu- oder ab- 
genommen hat. Der Rückgang der Zahl der Segler wird 
wie bei uns hauptsächlich von dem Eingehen der kleinem 
Segler herrühren, also die Tonnenzahl nicht sehr beein- 
flussen: seit die Dampfer die Uolzladungen von der Ostsee 
an sich reissen, wie sie die Kornladungen längst den 
Seglern abgenommen, hat sich die Kleine Fahrt in Holland 
mächtig vermindert, so dass viele Schiffe das Jahr 1885 
über still liegen blieben. Vielleicht wird es dort damit 
etwas besser, wenn die deutsche Reicbsregierung sie wieder 
zur Küstenfahrt längs den deutschen Seekustcn zulässi, 
welche Holland durch seinen beleidigenden Starrsinn in 
Sachen der Rheinfischerei vor einigen Jahren eingebest 
hatte. Ob damit freilich unserer eigenen Kleinen Fahrt 
gedient sein wird, ist eine andere unschwer zu beantwortende 
Frage; jedenfalls hat es damit sowenig Eile, als Holland 
mit seiner endlichen Rückkehr zur gesunden Vernunft 
in der Fischereiangelegenheit gezeigt hat. 

Der Versandt von geräuchertem Usch (Sprott, Häriug. 
Aal) belicf sich im Fostbezirk Kiel im Jahre 1380 auf 
433 500 Postpackete, und hat sich seit jenem Jahr jährlich 
um 4 pl't. vermehrt. 

Den lafen von Bienos Ayres aus einer Rhede, auf 
welcher tiefgehende Schiffe in einer Entfernung von 20 Sm. 
an der Stadt zu Anker gehen müssen, in einen wirklieben 
Hafen umzugestalten . hat die Regierung der Argentiii* 
schon lange Jahre sich mit geringerm oder grossem lsr- 
folg bemüht. Sie ist endlich soweit gelangt, einen Kanal 
bis Riachuelo auszubaggern und dort einen Kai anzulegen 
Dort hat denn der französische Dampfer ,Provenee u ab 
erstes Schiff fest machen können, mit einer Anzahl Würden- 
träger etc. der Regierung an Bord. Nun werden die nötigen 
Vorrichtungen für rasches Laden und Entladen hoffentlich 
bald nachfolgen, und dann B. A.' Handel und Schiffahrt 
angemessen zuuehmen. 

Verminderte Ckaapagneranftfalir Frankreich'«. Laot 
Ausweis des Handelskammerberiehts von Rheims sind im 
verflossenen Jahr 3 540 140 Flaschen Champagner im Wert 
von 12 Mill. Fr. weniger versandt; von dem Minderver- 
sandt kommt reichlieh ', \ Mill. Flaschen auf Frankreich, 
reichlich 3 '/ 4 Mill. auf das Ausland, namentlich auf Deutsch- 
land, dessen Champagnerfabrikation ans den, den franzö- 
sischen mindestens gleichwertigen Trauben von Jahr zu Jahr 
an Bedeutung gewinnt. 

Seekarten und Landkarten, Creme zwischen ihwa. 

Als die amerikanischen Küstenkarten das Coast Survey 
Oftice in den vierziger Jahren anfingen, die bis dahin so 
kahlen Küstenlinicn der englischen Seekarten mit den An- 
sichten des Landes zu beleben, und dadurch eine lebens- 
vollere Anschauung des Küstenstrichs zu geben, fand die 
Methode allmälig Nachahmer in den englischen und nament- 
lich den preussischen (Ostsee-)Karten. Dass man mit 
Hülfe solcher Karten mit fortlaufenden Küstenansichten 
sich leichter und sicherer vor einem unbekannten festen 
Wall orientirt, als mit den alten kahlen Küstenlinicn, leidet 
keinen Zweifel. Doch scheint diese Methode jetzt in 
Amerika iu's l'ebermaass ausgeartet zu sein, insofern ah 
die Arbeiten der Küstenaufnahme zuviel geodätisches Ma- 
terial in sich aufgenommen und dadurch eine bedenkliche 
Ucberfüllung der Blätter herbeigeführt haben. Deshalb 
wird jetzt in maritimen Kreisen darauf gedrungen, dass 
das Hydrographische Bureau der Marine sich diesen Ar- 
beiten mehr zuwende, besonders die Kosten der Küsten- 
nnd geodätischen Aufnahmen verringern helfe, nnd die 
topographische Ausstattung der Blätter eine minder luiu- 
riosc und umständliche werde. 
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Schnelldampferreisen zwischen Europa und 
Nordamerika. 

AnknOpfend an den Artikel über „Sechstagcdampfer" 
in nnserer No. 20 v. vor. Jahr bringen wir hier eine Zu- 
sammenstellung einer Anzahl Mittel von Jahresreisen der 
schnellsten Dampfer, sowie die schnellste überhaupt ge- 
machte Reise dieser Schiffe. Ein Teil derselben fährt zwischen 
Liverpool und Newyork und gilt dann als letzter euro- 
päischer Punkt Roche's Point vor Queenstown Harbour 
(während Fastnet an der SWspitze Irlands als letzt- oder 
erstgesehener europäischer Punkt überhaupt gerechnet 
wird. Kin anderer Teil, nämlich die Schiffe des Nord- 
deutschen Lloyd, fahren von Bremen, und gilt für dieselben 
Sontbarapton als letzter resp. erster europäischer Ponkt. 
Derselbe liegt 305 Sm. weiter von Newyork als Roche's 
Point, und ist deshalb die Reisedauer der Norddeutschen 
Lloyd - Schiffe ans diesem natürlichen Grunde um 19 St. 
langer, welche also bei Vergleichungcn mit den Reisezeiten 
der Liverpoolcr Schiffe in Zn- resp. Abgang zu bringen 
sind. Die Daten entnehmen wir der Naut. Gazette von 
Newyork. 

A. Zu der Fahrt »wische n Roche'« Pmim nnd Sandyhoak 

gebrauchten im liltel der genannten Reisen die Liver- 
pools Schiffe 



i. „Arizona" 



1 87*. auf i) Reisen . 


. - .7 Tage 19 


Slunden 


53 Minuten 


1880 , ■>() 
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Die überhaupt schnellste Reise machte 


dieses Schiff 


im August 1884 von 


Sandyhook nach Roche's Point in 


7 Tg. 3 St. 38 Min. 








2. „Britannic" 






1860 auf 17 
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SchnelUte Heise 


überhaupt in 


7 Tg. 10 St. 53 Min. 


im August 18 


77 von 


Roche's Point nach Sandyhook. 


3. „Servia" 








1882 auf 18 


Helsen 


. . .7 Tage 18 Stunden 


17 Minuten 


1883 „ 18 
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...7 „ 15 




29 . 
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-i 
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Schnellste Reise überhaupt 7 Tg. 28 Min. im De- 
cember 1884 von Sandyhook nach Roche's Point 

4. „Alaska" 

1862 auf 18 Reisen .. .7 Tage C Stunden 55 Minuten 
1883 „ 20 , ...7 „ 7 „ 36 , 
188* „ 19 „ ...7 „ 6 , 12 . 
1885 n 6 „ ...7 ,13 , 31 „ 

Die überhaupt schnellste Reise machte dieses Schiff 
im September 1882 von Sandyhook nach Roche's Point 
in 6 Tg. 18 St. 37 Min. 

5. ,,City of Borne" 

1882 auf 12 Reisen ... 7 Tage 22 Stunden 52 Minuten 

1883 , 10 , ...7 , 8 , 24 , 

1884 „ 16 , ...7 „ 10 „ 27 ., 

1885 , 16 , ...7 » 8 , 14 , 
Schnellste Reise überhaupt in 6 Tg. 21 St. 45 Min. 

im Angnst 1685 von Roche's Point nach Sandybook. 



>y Google 



(S> 98 *s> 



6. „Aurania" 

1884 auf 16 Reisen ... 7 Tage 7 Standen 40 Minuten 

1885 , 22 , ...7 . 11 . 24 „ 
SchnelUte Heise in 7 Tg. 54 Min. im October 1884 

von Sandyhook nach Roche's Point. 

7. „Oregon" 

1884 auf 18 Reisen .. .6 Tage 17 Stunden 53 Minuten 

1885 * 8 „ ...6 „ 21 „ 8 
Schnellste Reise überhaupt 6 Tg. 0 St. 51 Min. im 

August 1884 von Roche's Point nach Sandybook. 

8. „Etruria" 

1885 auf 18 Reisen 6 Tage 16 Stunden 25 Minuten 

Schnellste Heise überhaupt 6 Tg. 5 St. 31 Min. im 
August 1885 von Roche's Point nach Sandyhook. 

9. „Amerika" 

1884 auf 10 Reisen 7 Tage 5 Stunden 3 Minuten 

Schnellste Reise in C Tg. 14 St. 47 Min. im Juni 

1884 von Sandyhook nach Roche's Point. 

10. „Umbria" 

1885 auf 4 Reisen 7 Tage 6 Stunden 29 Minuten 

Schnellste Reise überhaupt 6 Tg. 11 St. 1 Min. im 

Mai 1886 von Roche's Point nach Sandyhook. 

11. Zu der Fahrt zwischen Santhamptan and Sandyhaek 
gebrauchten im Uttel der genannten Reisen die Schiffe 
des Norddeutschen Lloyd 

1. „Elbe" 

1882 auf 20 Reisen ... 8 Tage 15 Stunden 25 Minuten 

1883 » 22 , ...8 , 17 „ 32 

1884 ,18 ..8 , 16 . 58 . 

1885 „ 20 , ...8 „ 20 „ 44 , 
Schnellste Reise überhaupt 8 Tg. 1 St. im August 

1882 von Southampton nach Sandyhook. 

2. „Werra" 

1882 auf G Reisen. . .8 Tage 4 Stunden 35 Minuten 

1883 „ 20 „ ...8 . 8 , 25 „ 

1884 , 18 „ ...8 „ 8 „ 34 „ 

1885 , 24 „ ...8 „ 8 , 47 „ 
Schnellste Reise überhaupt 7 Tg. 18 St. im No- 
vember 1684 von Sandyhook nach Southampton. 

3. „Fulda" 

1683 auf 20 Reisen ... 8 Tage 9 Stunden 1 Minuten 
18H4 „ IC „ ... 8 „ 7 „ 24 „ 
188P. „ 20 , ...8 . 6 „ 0 „ 

Schnellste Reise überhaupt 7 Tg. 19 St. 29 Min. 
im September 1885 von Sandyhook nach Southampton. 

4. „Eider" 

1884 auf 20 Reisen ... 8 Tage 3 Stunden 12 Minuten 
1865 , 22 „ ...8 . 6 „ 49 „ 

Schnellste Reise überhaupt 7 Tg. 17 St 8 Min. im 
Juni 1884 von Sandyhook nach Southampton. 

5. „Ems" 

1664 auf 14 Reisen ... 8 Tage 3 Stunden 31 Minuten 

1885 „ 22 „ ...8 , 5 „ 19 „ 
Schnellste Reise überhaupt 7 Tg. 17 St. 5 Min. im 

März 1886 von Sandyhook nach Southampton. 

Verweilen wir ein wenig bei diesen nackten und doch 
so beredten Daten, so drangt sich uns zunächst die grossere 
Regelmässigkeit der Mittel bei den Schiffen des Nord- 
deutschen Lloyd auf gegenüber den von Liverpool fahren- 
den Schiffen verschiedener dort angesessener Linien. Alle 
Mittel der ersten Schiffe dauern 8 Tage und einige Stunden, 
während die Liverpooler Mittel zwischen 6, 7 und 8 Tagen 
schwanken, wozu aber noch die 19 Stunden für Wegunter- 
schied hinzugehören. Die schnellsten Reisen machten die 
Bremer Schiffe durchweg in 7 Tagen -f- x Stunden, bis auf 
die „Elbe", welche 8 Tage 1 Stunde gebrauchte; die Liver- 
pooler Schiffe gebrauchten bald 6, bald 7 Tage-}- x Stunden 
-4- 19 Stunden. 

Die grüssten Differenzen der Mittel betragen, wenn man 
30 Minuten und mehr als volle Stunden rechnet bei der 
„Arinona" 9 Std., „BritanniC 5 Std., r Servia" 5 Std., 
„Alaska* 8 Std.. ^City of Rome u 15 Std., r Aurania* 
3 Std., ^Oregon* 3 Std., oder im Durchschnitt der 7 
Schiffe rund 7 Stunden. 



Dieselben Unterschiede betragen bei den Bremer 
i Schiffen 

„Elbe" 6 Std., „Werra" 4 Std., „Fulda" 3 Std., „Eider' 
4 Std., „Ems" 1 Std., oder im Durchschnitt der S Schiffe 
rund nur 4 Stunden, woraus sich wieder ein Bild der 
I gleichmäßiger« Fahrten der Bremer Schiffe ergiebt. 

Sucht mau unter gehöriger Berücksichtigung der An- 
i zahl der gemachten Reisen, die wahren Mittel der Reise- 
dauer der einseinen Schiffe, so ergiebt sich für die 
Liverpooler Schiffe: 
■ Arizona ... .ein Reisemittel von 7 Tg. 22 Std. 58 Min. 
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und als Uttel aller r AS Rehen aller Schiffe 7 Tg. 17 Std. 7 Xii. 

Für die Schiffe des Norddeutschen Lloyd ergiebt 
sich in gleicher Rechnung bei der 

Elbe ein Reisemittel von 8 Tg. 17 Std. 41 Min. 

Werra „ „ „6, 8 „ 15 „ 

Fulda „ „ „ 8 , 7 „ 29 , 

Eider „ „ „ 8 „ 4 „ 5l „ 

Ems * „ „8, 4 „37. 

und als Uttel aller 282 Kelsen aller Schiffe 8 Tg. »Std. 5t IIa., 
folglich unter Einrechnung der um 19 Stunden Ungern 
Strecke immer noch ein Vorsprang van 2 Std. 17 Iii. n 
€»iiii8ten der Bremer ftcliifle. 

Berechnet man dagegen das Mittel aus den 10 
schnellsten Reisen der 10 Liverpooler und aus den 5 
schnellsten Reisen der 5 Bremer Schiffe, so findet man 
als mittlere Dauer der schnellsten Liverpooler Reisen 

6 Tg. 19 Std. 21 Min. 
na * n n Bremer Reisen 

7 Tg. 19 Std. 24 Min. 
folglich haben unter Einrechnung des 19 Std. betragenden 
Wegunterschiedes die Liverpooler Schi ffe gelegentlich eine 
um 5 Std. kürzere allerschnellstc Reise gemacht als die 

! Bremer Schiffe. 

Ran kaau das End -Ergebnis knn dahin tiisamnen- 
; faisea, das» ia regelatäsiiger Schnelligkeit die Bremer, 
i ia gelegentlicher äaaserster Schnelligkeit die Uver- 
j pooler Schilfe den Vertritt haben. 

Das Vertikalkran -Instrument von W. Thomson 

Au» Jungelaua, Magnetismus und Deviation der Kompasse, 
3. Auflage. Bremerhaven 188«, bei Chr. O. Tienken. 

Auf Seite 240 des Handbuches der nautischen 
Instrumente, herausgegeben vom hydrographischen 
Amt der Kaiserl Admiralität, findeu wir eine Beschrei- 
bung des Vcrtikalkraft-Iustrumeuts von Sir W. Thom- 
son in Glasgow, wie dasselbe um das Jahr 1880 her- 
um gebaut wurde. Etwa im Jahre 1881 hat Thomson 
so durchgreifende Veränderungen an diesem Instru- 
mente vorgenommen, dass sowohl die Beschreibxing 
als auch die Gebrauchsanweisung nicht mehr zutrifft 
Der Gebrauch des Instruments ist durch die Ver- 
änderungen so viel boquemer geworden, dass es in 
seiner jetzigen Gestalt von jedem Schilfsführer für 
alle Breiten zu benutzen sein dürfte, deshalb wird 
es nicht überflüssig sein, aufs Neue auf dasselbe hin- 
zuweisen. 

§ 35. Das Vertikalkraft-Instrumcnt bestellt dem 
Aeussern nach aus einer etwa 9 cm langen und 4 cm 
weiten cylindrischen Rohre, die an beiden Enden 
durch Gläsplatten mit Bajonnetvcrschluss geschlossen 
ist Auf ihrer Oberseite trägt sie eine kleine Dosen- 
libelle, die so adjustirt ist. dass sie einspielt, wenn 
die Axe des Cyliuders und die quer dazu liegende 
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Drehungsaxe einer darin hängenden Inklinations- 
nadcl horizontal liogcn. An der Unterseite befinden 
sich 3 kurze Füsso und die Vorrichtung zum Arre- 
tiren der Magnetnadel. Im Innern ist eine etwa 
8 cm lange und reichlich l mm dicke, cylindrische 
Magnetnadel so aufgehängt, dass sie sich um eine 
horizontale Axc im Vertikal drehen kann. Diese Axe 
bewegt sich auf Schneiden, die in Saphirlagern gehen, 
und lührt genau durch den Schwerpunkt der Nadel. 

Die unmagnetische Nadel würde demnach in 
jeder Lage, die man ihr giebt, stellen bleiben, aber 
sobald sie maguetisirt ist, strebt sie die Richtuug der 
Inklinationsnadel einzunehmen. Sie kann dies jedoch 
nicht, weil die Röhre dazu viel zu eng ist und die 
Schneiden der Axe dies nicht zulassen In unserer 
magnetischen Breite würde das Süd- oder blaue Ende 
der Nadel nach oben gehen. Um die Nadel zu einer 
horizontalen Lage zu zwingen, ist auf dies in die 
Höhe strebende Finde der Nadel ein panierncs i^auf- 
gewichtchen mit einem Index in der Mitte gestreift, 
durch dessen Verschiebung man die Nadel genau 
horizontal bringen kann, wenn die Litolle einspielt. 
Hat man dies an einem Orte gethan, wo kein Eisen 
oder keine andern magnetischen Einflüsse als die der 
Erde auf die Nadel einwirken, so ist sie für die an 
diesem Orte herrschende Vertikal-Intensität adjustirt. 

Da die Nadel sich um die durch ihren Schwer- 
punkt gehende Axe bewegt, ist die Lage des Lauf- 
gewichts abhängig: 1. von der Vertikal -Intensität 
der Erde und 2. vom magnetischen Moment der 
Nadel, und unter der Voraussetzung . dass letzteres 
konstant bleibt , allein von der Vertikal -Intensität 
«ler Erde. In südlicher magnetischer Breite wird das 
rote oder Nord -Ende der Nadel in die Hohe gehen 
und das Laufgewicht muss entsprechend auf dieses 
Ende geschoben werden. Eine von der Nähe der 
Axe der Nadel schräg nach oben gehende Skale lässt 
die Entfernung des Laufgewichts von jener genau 
ablesen. 

Vor den Glasscheiben der Röhre ist auf jedem 
Ende ein Kreisbogen angebracht, dessen Centrum in 
der Drehungsaxe der Nadel liegt. Dieselben tragen 
je eine Einteilung, von denen die eine von unten 
nach oben, die andere von oben nach unten numerirt 
ist, so dass mau auf Iwiden Enden für die dicht da- 
neben spielende Nadel gleiche Bitgen abliest. 

Die Mittellage der Nadel ist t>ei 1,5; ein Aus- 
schlag von einem Teilstriche ist gleichbedeutend mit 
*/j bis Vio ° des Kränguugs-Kocnicienten, wenn das 
Instrument, wie § 69 gelehrt wird, in der Hübe der 
Kompassnadeln in das Kompassgehäuse gehalten 
wird. Der genaue Wert eines Teilstriches ist durch 
Versuche zu bestimmen, indem man den Kränguugs- 
Koeflicienten durch Schwingungen mit horizontalen 
und vertikalen Nadeln bestimmt und mit den An- 
gaben des Vertikalkraft-Instrumeuts vergleicht; nötig 
ist die Kenntnis des Wertes für den praktischen Ge- 
brauch nicht. 

§ 69 Hat man Thomsons Vertikalkraft- In- 
strument, dann hole das Schiff so zurecht, dass es 
magnetisch O oder W anliegt, entferne den Kompass 
und halte das Instrument so, dass dessen kleine Nadel 
in der Ebeno der Kompassnadeln im magnetischen 
Meridian liegt, ilir Nordende richtig nach Norden 
zeigt, und ihre Axe in der Axe des Kompassständers 
sich befindet, wobei zugleich darauf zu achten ist, 
dass die Libelle einspielt. Ist kein Krängungsfehler 
vorhanden, so liegt die Nadel horizontal, ist ein solcher 
vorhanden, so neigt sie sich; die Anzahl Striche, 
welche sie bei einein passend adiustirten Instrumente 
ausschlägt, ist meistens = K, dem Krängungs-Koef- 
ficienten in Zehntel Graden ausgedrückt, Der Kom- 
pensationsmagnot ist darauf an seinen Ort zu bringen, 
und so weit in die Höhe zu schieben oder so weit 



herunter zu lassen, bis die Nadel ungefähr horizontal 
hegt. Wegen (Lambda) x sollte dies nämlich nicht 

fenau der Fall sein, man sollte immer nur / X K 
ompensiren. Schlägt die Nadel zuerst 9 Striche aus. 
ist also K = 0,9 und ist X — 0,88, so sind 9 X 0,88 = 
8 Striche weg zu kompensiren und 1 Strich unkom- 
pensirt zu lassen; im Durchschnitt ist letzteres '/» 
— V,o des ursprünglichen Betrages bei Regelkom- 
passen. Bei einem Steuerkompasse kann /. viel kleiner 
sein , besonders wenn derselbe in einem eisernen 
Steuerhause steht, dann muss man auch einen viel 
grössern Teil von K unkompensirt lassen, derselbe 
kann bis zur Häfte gehen. 

Hat man ein Vertikalkraft - Instrument an Bord 
und will damit während der Reise die Kompensation 
des Krängungsfehlers genau halten, dann verfährt 
man besser auf folgende Weise: Zunächst justire am 
Lande, wo kein Eisen in der Nähe ist, «he Nadel, 
dass sie genau horizontal liegt, also auf 1,5 der Skala 
zeigt , indem man das kleine papierne Laufgewicht 
passend verschiebt und messe den Abstand desselben 
von der Axe der Nadel nach der im Innern der 
Röhre schräg liegenden Skala. Diesen Abstand mul- 
tiplieire mit /, welches man kennen oder schätzen 
muss, und verschiebe das Laufgewicht, dass es einen 
Abstand von der Axe gleich «lein erhaltenen Pro- 
dukte hat. Diesen Abstand wollen wir in «ler Folge 
den Normalabstand a nennen. Bei der Kompensa- 
tion des Krängungsfeh lors placire dann aber den 
Magneten so. dass die Nadel genau horizontal liegt. 

Aendert sich nun im Laufe der Reiwo die Vertikal- 
intensität der Erde und hat man «lementprechend tlie 
Kompensation des Krängunsfehlers zu berichtigen, 
dann verfahre in folgender Weise: Die Vertikal-In- 
tensität des Ortes, wofür die Nadel adjustirt ist. sei 
Z, die des neuen Ortes Z", dann ist das Laufgewicht 

auf a X-=- zu schieben. Z. B. der Ort, wo die Nadel 

adjustirt ist, sei Geestemünde, daselbt ist Z = H X tg J 
= 1.8 X tg Ü8 - = 4,45 Für 20 * N und 20 AV 
ist Z = H X tg J — 2,87 X tg 45 c = 2,87 ( Man 
nehme J als Kurs und H als Breitenunters<hied, 

dann findet man Z unter Abweichung, a X - y ' ■ = 

a X H = a X 0,65. Auf diesen Abstand schiebe 

nach der schräg liegenden Skala das papierne Lauf- 
gewicht und berichtige die Kompensation des Krän- 
gungsfehlers, indem magnetisch O oder W gesteuert 
wircl und der Magnet «lerart verschoben wird . dass 
die Nadel im Vcrtikalkraft- Instrument horizontal liegt. 

Kommt man auf magnetische Süd-Breite, dann 
muss das papierne Laufgewicht auf das Nord -Ende 
der Nadel gesteckt werden. Am besten ist es, dann 
die Nadel umzuhängen, damit der Abstand des Lauf- 

fewichtes von der Nadelaxe genau gemessen werden 
ann. Die Ursache ist leicht einzusehen : Die Vertikal- 
intensität bekommt beim Ueberschreiten des magne- 
tischen Aequators wie die Inklination das umge- 
kehrte Zeichen. 

Für einen Ort in der Nähe des Kaps der guten 
Hoffnung ist H = 2,0, J = — 57 Q also Z = — 3,1, 
darum a X — 3,1 : 4,45 = a X — 0,7, d. h. das 
Laulgowicht ist auf das Nord -Ende der Nadel zu 
schieben und sein Abstand von der Axe muss = 
a X 0.7 sein. 

Unter dem magnetischen Acmiator und in un- 
mittelbarer Nähe desselben ist das Laufgewicht gänz- 
lich zu entfernen. 

Dio kleine Magnetnadel darf nie mit blossen 
Händen berührt oder gar angefasst werden, weil dies 
leicht Anlass zu Rostbildung giebt. welche die Nadel 
ruinirt. Zum Ausführen der nötigen Manipulationen 
bediene man sich stets der beigegebeuen Pinccttc. 
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Wie nützlich ein solches Instrument an Bord i 
eines eisernen Schiffes sein muss, wird jeder, der sicli 
in südlichen Breiten mit grossem, stark geänderten 
Kräneungsfehler abgequält hat, leicht ermessen. Die 
Handhabung ist eine so leichte, dass jeder Offizier ■ 
sie in einer Viertelstunde erlernen kann. Es wäre 
Vermessenheit zu glauben, dass dieses wundervoll 
praktische Instrument bald an Bord eines jeden eiser- 
nen Schiffes zu finden sein und zu den unentbehr- 
lichen Inventarienstücken gehören wird, aber der 
Hoffnung darf wohl schon jetzt Ausdruck gegeben ! 
werden, dass es in wenigen Jahren an Bord eines ! 
jeden Deutschen Postdumpfers, der auf seinen Reisen 
die Breite stark ändert, zu finden sein wird; von 
diesen aus wird es seinen Weg auf die andern Schiffo 
schon von selbst finden. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

V. 

Hafrigebräiebe In Havre augehead. 

Havre de Gräce, d 19. Febr. 188(5. 
Geehrter Herr! 

Als Sie mich vor einigen Tagen ersuchton, Ihnen i 
einige Mitteilungen über hiesige Verhältnisse zu 
machen, glaubte ich nicht, schon so bald dazu zu 
kommen. Ich will mich diesmal aber nur darauf 
beschranken, einen hier herrschenden tiebrauch, oder 
richtiger gesagt, Missbrauch zu berühren. 

Es besteht hier in Havre die Usance, dass für 
ausgeuominene Balken, Planken oder ähnliche La- 
dungen die Schiffe nicht allein die Kosten für das 
Wiegen, sondern auch für das Sortireu und das Auf- 
stapln auf der Kaje, manchmal bis zu beträchtlicher 
Entfernung vom Schüfe, tragen müssen. 

Obgleich der betreffende Paragraph der von 
der Handelskammer festgesetzten Usancen, welchen 
ich weiter unten anführen werde, noch gar nicht so 
ganz unzweideutig ist, so Ist doch vor einigen Tagen 
vom hiesigen Tribunal, in Sachen Kreglinger & Co. 
Kaufleuten hieselbst. und Kapt. Thömel, vom russ. 
Dreimust<chuner < Austra« dahin entschieden worden, 
dass diese Verpflichtung auch dann noch besteht, 
wenn die Charter die Klausel enthält: „to bc bromjht 
to, and taken front alongside, at tntrehants risk and 
erpense." Die Motivirung dieses Entscheids seitens des 
Vorsitzenden ist, wenigstens meiner allerdings un- 
massgeblichen Meinung nach , derart seltsam oder i 
geradezu lächerlich, dass sie verdient, in weitern 
Kreisen bekannt gemacht zu werden. Ich lege des- 
halb eine wörtliche Abschrift der Entscheidung bei, 
und mache Sie besonders auf den unterstricheneu 
Teil aufmerksam. 

Es scheint demnach, dass die Kaje nicht als 
'langsseits zu betrachten ist, ebenso dass die Erläu- 
terung, dass das »taken froiu alongside-, welches sieh 
doch nur auf den Löschplatz beziehen kann, und an 
eineu Ladeplatz pflegen die Güter doch gebracht zu 
werden, auf Havre keinen Bezug hat etc. etc.. al>er 
Sie werden ja selbst sehen. 

Das schlimmste bei der Sache ist, dass hierdurch 
ein Präzedenzfall geschaffen wird, und dass bei dem 1 
Fall als Bagatelle eine Appellation nicht zuständig 
ist; dazu müsstc der Betrag 1~>00 l'rcs, übersteigen, 
was selbst bei den grüssten Schiffen wohl nur selten 
oder nie der Fall sein dürfte Wie gewöhnlich sitzen 
wir also daran fest, so lange der Gerichtshof sich 
nicht eines besseren besinnt Wenn überhaupt go- j 
stattet wird, obige Klausel in die Charter einzubringen, 
se wäre also noch immer hinzuzufügen: <and any 
atstom to the contrary to be ovcrrulcd btj this chartere \ 
oder dem ähnliche«. 

Der Ukas des Handelsgerichts lautet also: 
Kreglinger &, Co. contra Thomel. 



In Erwägung dass 

Kreglinger & Co. vom Kapt. Thömel, Führer des 
russischen Schiffes „Austra*, die Kosten für das Wiegen, 
das Sortiren uud Aufstapeln der Ladung gemäss den Ge- 
bräuchen von Havre verlangen: 

der Kapitän aber Einsprach gegen diese Gebrauche 
erhebt und behauptet, dass sie jedenfalls nicht auf seinen 
besonderen Fall anzuwenden seien, weil nach dem Wort- 
laut der Chartepartie die Ladung vou den Klägern auf 
ihre Gefahr und Kosten längsseit d. h. mit Schiffstake] 
zu empfangen war und weil dieser Vertrag für die Parteien 
biudend ist uud alles Gegcnteiligo ausschlicsst ; 

dass kein Widerspruch dagegen erhoben wird, dass 
Kreglinger & Co. die rechtmässigen Empfänger einer 
Ladung Holz von Quelracbu sind, welche von Bucnos-Ayres 
mit dem Schiffe „Austra" angebracht, und vom Kapitän 
auf seine Kosten vorgewogen werden muss; 

dass nach den von der Handelskammer und der 
Kccbtsanschauung dieses Gerichts bestätigten Hafenge- 
brüueben von Havre die Wanre, sobald das Schiff ge- 
halten ist zu wiegen um seine Fracht ausbezahlt zu er- 
halten, nichts beiträgt, weun das Schiff ausserhalb (!) der 
Docks liegt, und(!) der Kapitän, welchem das Wiegen der 
Ladung obliegt, ohne Entgelt die Arbeiten für die De- 
Schaffung der Waage, das Sortiren und übliche Aufstapeln, 
soweit der Platz es erlaubt, leisten muss; 

dass die Klausel der Lieferung langsseit illusorisch (!) 
ist, und auf Havre keine Anwendung findet, weil die am 
(juai löschenden Schiffe immer dort ihre Ladung abliefern, 
wo das Wiegen vorgenommen wird, und weil diese Klausel 
die Parteien nicht bindet, insofern als dies Schiff be- 
frachtet war mit der Ordre, in Leichter zu löschen in 
Häfen, wo diese Art der Entlöschung Sitte ist und nicht 
vou den Gebräuchen des Bestimmungsortes abweicht, anf 
welchen die Charterpartie wegen der Löschung Bezug nimmt ; 
verurteilt 

der Gerichtshof den Kapitän Thömel, an Kreglinger & Co. 
die Kosten für den Transport der Waage, das Sortiren 
und die Aufstapelung nebst den gesetzmässigen Zinsen zn 
bezahlen und die Kosten dieses Verfahrens zu erstatten. 
Havre, den 17. Febr. Is86. 

Diesem fügt der Kapitän noch nach : Der Artikel 
in den von der Handelskammer etc. angezogenen 
Hafengebräuehen lautet also: 

.Wenn das Schiff verpflichtet ist zu wiegen, um seine 
Fracht zu bekommen, bezahlt die Waaro nichts. Wenn 
auch der Empfänger strengstens gehalten ist, die Ladung 
uach der Wägtmg zu übernehmen, so hat doch der Ge- 
brauch Gültigkeit erlangt, dem Schiff« die Sorge für die 
Beschaffung der Waage und der Aufstapelung zu über- 
lassen. Diese zwiefache Leistung ist nie für geeignet er- 
achtet, darauf einen Anspruch zu begründen." 

Uns will die Begründung des Urteils im vierten 
und fünften Absatz so sehwach als willkürlich er- 
scheinen, da das Schirl' doch einmal nach Havre be- 
stimmt uud die Charterpartie nach dort für verbind- 
lich von ljeiden Parteien angenommen war. Jeden- 
falls mahnt sie Befrachter zur Vorsieht. 



Zum Schiffbau in England. 

Alle Berichte stimmen darin überein, dass im ver- 
flossenen Jahr die Summe der fertig gestellten Schiffe 
eine erheblich geringere (nur das Viertel oder ein Drittel) 
gewesen ist. als in einem der letzten ."> Jahre vor 1PS5, 
und noch unter das bekannte flaue Jahr 1879 herunter- 
gesuuken ist. Das altberühmte Werk von John Eider ist 
von 56 995 i. P. K. auf 15 000 P.K. herabgesunken, hat 
aber freilich in den letzten 7 Jahren Maschinen von 
200 000 i. P. K. geliefert, eine bis jetzt in den Annale» 
des Maschinenbaus unerhörte Leistung. Das grüsstt von 
dort gelieferte Schiff ist der „Präsident Meyer" von 
7 000 i P. K. für den Norddeutschen Lloyd. — Denny 
& Co. in Dumbarton, welche in den letzten 7 Jahren Ma- 
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schinen von 122 000 i. P. K gebaut haben, lieferten als 
höchste Jahresleistung 23 200 i. P. K. und im verflossenen 
Jahre noch 17 020 i. P. K., also mehr als John Eider & 
Co. oder wie die Firma jetzt heisst, die Fairfield Shipb. 
and Eng Comp. — Dennys grösstcr Bau war die „Mnrarva" 
von 3 r >00 P. K. für die Union von Neuseeland. — Dann 
folgen Caird & Co. mit 9000 P. K. in 3 Dampfern, „Co- 
romandel* und „Bengal" von je 4 500 P. K. für die P. 
& 0. Comp, und einem Flussraddampfer für ßahia. Caird 
Ä Co. bauteu in 1381 noch IG 000 i. P. K , und im Ganzen 
in den letzten 7 Jahren 80 000 i. P. K. In demselben 
Maassc abwärts gingen die Leistungen anderer wohlbe- 
kannter Firmen wie J. & G. Thomson mit 4 Schiffen und 
S600 P.K. (nach 29 500 P. K. in 18S1 und 107 000 P. K. 
in den letzten 7 Jahren); ferner Scott & Co. mit G Schiffen 
und G 200 P. K., D. & W. Henderson mit 5 Schiffen und 
5 400 P. K. ; R. Napier & Sons mit 4 Schiffen und 5 1 20 
P. K.; A 4 J. Inglis mit 2 Schiffen und 4 300 P. K., 
Vf. Simons & Co. mit 7 Schiffen und 4 240 P. K. Viele 
Schiff bau tirmen haben gar keine Maschinen gebaut wie 
Rüssel & Co., R. Dnncan & Co., A. M'Millan & Son, 
Aitkcn & Mansel, Napier Shanks & Dell, Cornell <fe Co. 
Andere Firmen bauten Maschinen, aber für an andern 
Plauen in Bau gegebene Schiffe. 

Ohne uns weiter bei diesen Zahlen aufzuhalten, kon- 
fctatiren wir zuuächst den sich überall vordrüngeuden^^a- 
ractcrziig des jetzi gen Äfasr.hitiKnh riu.<i L duss d ie dreifache 
^Expansionsmaschine vom T ag z u Tage beliebter, und 
bereits in den grosston Dimensionen ausgeTührt wird. Wir 
haben erst kürzlich in der ausfahrliehen Schilderung des 
Problems des „Sochs-Tagc-Dampfer" im Jahrgang 1885 
dargelegt, wie die Ingenieure bei den Schiffsmaschinen 
die anfängliche Temperatur des Dampfs atlmälig gesteigert, 
und den eigentlichen Dampfverbrauch dadurch einge- 
schränkt haben, dass sie den stark gespannten Dampf 
sich durch mehrere — bis jetzt 3 — Cylinder wieder 
expandiren Hessen, uud dadurch neben grosser Ersparnis 
an Kohlen eine bislang unbekannte ruhige Arbeit der 
Maschinen herbei zu führen verstanden haben. Wir haben 
auch sonst im Jahrgang 1885 Seite 139 und 212 darauf 
hingewiesen, dass die anfängliche Scheu, dieses System der 
dreifachen Expansion bei gri»sscrn und grossten Maschinen 
anzuwenden, bereits überwunden sei. nachdem die Her- 
stellung der dazu vorausgesetzten Kessel in befriedigender 
Weise gelungen sei, und Kessel für 150 ff ursprünglichen 
Dampfdruck jetzt anstandslos gebaut würden. Die Gebrüder 
— Denny von Dnmbarton ragen vor allen Schiffbauern Englands 
nach dieser Richtung hervor; sie versahen von II Schiffen 
im vorigen Jahr 4 mit Maschinen dieses Systems im Be- 
trage von 11 000 i. P. K. für Schiffe von 1 505 bis zu 
3 269 T. Sie haben aber auch die Kühnheit der Uebcr- 
zeugung, dass sie mit der vierfachen Ktpaasionsmaschiae 
noch grössere Erfolge erzielen werden, und versehen jetzt 
die „Lahora" von 3 720 T. auf eigene Spekulation damit 
Ebenso gehen Iiankin & Rlackmorc vor. welche mit kleinen 
vierfachen Expansionsmaschinen und einem ursprünglichen 
Dampfdruck von ISt ff eine Dampfyacht bei John Reid & 
Co. montiren. 

Und wie der Norddeutsche Lloyd seine „Ostindischen 
Subicnlionsdampfer" mit dreifachen Expansionsmaschinen 
versehen lilsst. so hat auch die Cunardgesellschaft ihre 
neuen Dampfer ,1'arthia" nnd -Batavia" von 3 200 resp. 
1 3dO i. P. K. damit versehen: doch sind die grösiteu 
dreifachen Expansionsmaschinen, die hisjetzt gebaut wurdcu, 
die Maschinen für den , Präsident Meyer" von 7 000 i. P K. 
Wer aber mag es verbürgen, ob man ein Jahr später das 
Schiff nicht schon mit Maschinen vierfaeher Expansion 
versehen haben würde. 

Die Kessel werden jetzt fast ausschliesslich aus Stahl 
gefertigt, und Dicken von 1V 4 bis l 3 /„ Zoll in den stärksten 
Füllen für ausreichend erachtet; zur Nietung werden nur 
Stahlnieten verwandt. Während aber die gewöhnlichen 
Verbundmaschinen nur einen Dampfdruck von 110 ff per 
Quadratzoll verlangen, wird für die dreifachen Expansions- 



maschinen ein Druck von 130 bis 160 ff vorausgesetzt, 
und wie schon vorhin angedeutet, verlangen die vierfachen 
Expansionsmaschinen einen ersten Dampfdruck von 180 ff. 
Die Dauerhaftigkeit der Kessel hat in den letzten Jahren 
entschiedene Fortschritte gemacht: ein im Jahre 1879 für 
den „Buenos Ayrean" der Allan -Linie gebauter Kessel 
wurde vergangenes Jahr zum ersten Male in Glasgow genau 
revidirt und dabei in ausgezeichneter Verfassung befunden. 
Die Ofenanlagen von Fox gemessen zunehmenden Rufs; 
im vorigen Jahr wurden allein am Clydc 44 neue Anlagen 
ausgeführt. Weir's automatisches ControU-Pumpgeschirr 
erfreut sich ebenfalls wachsender Beliebtheit, namentlich 
bei den mehrfachen Expansionsmaschinen. 

Die Ucbcrtragung des Systems der Verbund (Com- 
pound) -Maschinen auf Locomotiven macht nur langsame 
Fortschritte; es scheint noch ein l'mwcg durch das bei 
Schiffsmaschinen schnell verlassene „ Tandem "-Princip ge- 
macht werden zu sollen. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels-Mariie: Sseunfälle vom Monat April 1886, 
soweit solche bin zum 15. Mai 1886 im Central -Bureau de« 
G<-rinaiü*4'hfn Llovd gemeldet und bekannt geworden aind. 
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Uebersicht 

»ämtlicher auf da* Seerecht bezüglichen Entscheidun- 
gen der deutschen und fremden QeriehtshBfe, Reskript« 
etc. der betreffenden Behörden etc. t einschliesslich der 
Literatur der dahin besüglichon Schriften, Abhand- 
lungen, Aufsäue etc. 
Titel I. Allgemeine Bestimmungen. 
Titel II. Bbeder und Bhederei. 
Alle auf dem 8chiffe in Diensten des Rheders au Schiffs- 
zweoken thätigen Personen gehören sur „Sebiffsbe- 
eatsang" {im Sinue des Art. 475 H.-G.-B.'s) Für das Ver- 
schulden aller dieser (auch nur temporär oder zwischen 
der Entlassung der alton und der Anmusterung der neuen 
8oemann8Chaft,ohne Heuervortrag angestellten)Personen 
haftet der Rheder nach Art. 431, aber nur mit Schiff 
und Fraobt. (Art. 452.) 
Am '.'3. Dezember 1H81 wurde der Versuch gemacht, das 
der Beklagten gehörige, mit einer für Tb. H. bestimmten La- 
dung Steinkoblcu in Flensburg angelangte Dampfschiff „Quart*", 
Kapt. Ha,, dessen Mannschaft schon Tags vorher entlassen war 
unu welches mit seinem Vorderteile dicht an dem Bollwerke, 
an welchem es entluscbt werden sollte, lag, während der tiefer 
gehende Hinterteil des Wasserstande« wegen in einiger Entfernung 
von dem Bollwerke geblichen war, auch mit dem Hiutcrteile 
naher au das Bollwerk heranzubringen. Das geschah mittelst 
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einer auf dem Schiffe befindlichen Dampfwinde, and zwar in I 
dar Weite, daaa ein am Lande befestigtes Tau am die Walze 
gelegt, das Tau auf dem Schiffe straff angezogen und nun die 
Winde, mit deren Bedienung der heklagtiscbe Inspektor Ir. 
einen gewissen Jo., einen früheren Matrosen, den die Beklagte 
gegenwärtig mit Dienstleistungen am Lande und auf ihren im 
Heimatshafeo anwesenden Schiffen beschäftigt, beauftragt hatte, 
in Betrieb gesetzt wurde, wodurch sich das Tau aufrollte und 
das Schiff naher an das Bollwerk heranzog. Da jedoch das 
Heranziehen durch den morastigen Grund erschwert wurde, Hess 
man von Zeit zu Zeit die Winde rückwärts arbeiten, um dann 
durch einen neuen Anlauf ihre Kraft mittelst der ruckweisen 
Einwirkung auf das Tau zu erhöhen. Wenn jene entgegenge- 
setzte Wirkung der Winde eintreten sollte, mussten die das 
Ende des Taues haltenden Arbeiter dasselbe loslassen, um nicht 
durch dessen plätzliches Aufrollen nach vornüber gerissen zu 
werden, wesbalb der den Betrieb der Winde leitende Jo. sie 
durch einen Warnungsruf hievon benachrichtigte. Diesen War- 
nungsruf soll jedoch nach Klagers Angabc Jo. einmal unter- 
lassen haben, wodurch bewirkt sein soll. dasB der Kläger, 
welcher zu den von dem Ladungsempfanger E mit der Loschung 
der Ladung beauftragten Arbeitern gehörte, und welcher mit 
zwei anderen Arbeitern das Tan als der vorderste Mann hielt, 
vorüber gerissen wurde, und als er, um sich zu halten, um sich 
griff, mit der linken Hand in das Kaderwerk der Dampfwinde 
griff, durch welches die Hand dermassen verletzt wurde, dass 
sie aniputirt werden musste. Der Kläger beansprucht nun 
dieserbalb von der Beklagten als Entschädigung eine jährliche 
Rente von 400 M. bis an sein Lebensende, indem er diesen 
Anspruch sowohl auf ein von dem gedachten Jo. durch Unter- 
lassung des Warnungsrufes begangenes Verschulden, fUr welches 
die Beklagte als Khedcrin des Schiffes „Quarta" hafte, als auch 
auf ein eigenes Verschulden der Beklagten gründet, welches 
er darin findet, dass diese es unterlassen habe, das Räderwerk 
der Winde mit einem Schutzbleche zu umgehen, hei dessen 
Anbringung der Unfall vermieden worden sein würde. Die Be- 
klagte hat den Orund und die Höhe des Anspruches bestritten, 
indem sie sich in der Berufungsinstanz vornehmlich gegen die 
Annahme der Berufungsrichters richtet, dass sie für das von 
Jo. begangene Verschulden hafte, wodurch eine Verletzung der 
Artikel 44.'> und 451 H.-G.-B.'s hervorgerufen worden. 

Aus den Entscbeidungsgrunden: „Nach Art. 451 H.-G.-B 's 
ist der Rheder für den Schaden verantwortlich, welchen eine 
Person der Schiffsbesatzung einem Dritten durch ihr Ver- 
schulden in Ausführung ihrer Dieustverrirhtungen zufügt, und 
nach der im Art. 445 H. -G.- B.'s enthaltenen Definition der 
SehirTsbesatzunit werden zu dieser ausser dem Schiffer und der 
Schiffsmannschaft auch alle übrigen auf dem Schiffe angestellten 
Personen gerechnet. Im vorliegenden Kall war aber unbestritten 
der Jo. von der Reklagten zur Bedienung der Dampfwinde des 
Schiffes angestellt, so dass er unter die letztgedachte Kate- 
gorie von Personen fallt. Nach der Entstehungsgeschichte des 
Art. 445 a. a. 0 scheinen allerdings die Verlasser des Ge- 
setzes bei dessen Bestimmung, dass zur Schiffsbesatzung ausser 
dem Schiffer und der Schiffsmannschaft auch alh übrigen auf 
dem Schiffe angestellten Personen zu rechnen seien, nur solche 
Personen vor Augen gehabt zu haben, welche in einem dauern- 
den Dienstverhaltnisse, wie dies nicht nur bei der Schiffsmann- 
schaft, sondern auch bei Maschinisten, Aufwartern etc. der Fall 
zu sein pflegt, und auf welche die Bestimmung des Art 554 
H.-G.-B.'s anwendbar erschien, dass sie — soforn nicht durch 
Vertrag ein Anderes bestimmt sei, — dieselben Rechte und 
Pflichten haben sollten, welche in dem Titel von der Schiffs- 
mannschaft für diese festgesetzt wurden. -• Nach dem klaren 
Wortlaute des Art 445 H.-G.-B.'s umfasst derselbe aber auch 
alle nur temporar zu Schiffsdiensten anf dem Schiffe ange- 
stellten Personen und auch die ratio legis gebt ersichtlich da- 
hin, den Rheder ohne Rücksicht auf eigenes Verschulden im 
Interesse der Sicherheit des Verkehrs mit Schiff und Kracht 
für den Schaden haften zu lassen, welchen das Schiff, d. h. eine 
auf dem Schiffe in Diensten des Rheders tu Dienstswecken 
thätige Person in Ausführung ihrer Dienstverrichtungen einem 
Dritten zufügt. Dies ist denn auch schon in einem Urteil des 
Reichsgerichts vom 27. Juni 18S1 in Ansehung des freiwilligen 
Lotsen angenommen, welcher in der hier fraglichen Beziehung 
als zur Schiffsbesatzung gehörig angesehen wurde, obwohl ein 
Lotse nur zu einem vorübergehenden Dienste angenommen wird. 
Ganz dasselbe muss aber von solchen Personen gelten, welche 
des in einem Hafen in der Zwischen- 



wäbrend des Aufenthaltes 

zeit von der Entlassung der bisherigen bis zur Anmusterung 
einer neuen Mannschaft im Auftrage des Schiffers oder Rheders 
auf dem Schiffe Dienste verrichten, welche in den Kreis der 
sonst von Personen der Schiffsmannschaft oder von dem Bedie- 
nungspersonal der Maschine oder sonstigen Schiffsangestellten 
auszuführenden Thtiigkeit fallen. Auf die Frage, ob im Sinne 
des Art. 445 des H.-G.-B.'s zu den auf dem Schiffe angestellten 
Personen auch z. B. die im Hafen oder in einem Dock eine 
Reparatur an dem Schiffe vornehmenden Handwerker oder 
Leute des Dockbesitzers oder Scbiffbaumcisters, welche das 
Schiff zum Zwecke der Vornahme einer Reparatur an eine an- 
dere Stelle Iransportiren, sowie die das Beladen oder Entloscben 
eines Schifles besorgenden, nicht zur Schiffsmannschaft gehurigen 



Personen zu rechnen sind, braucht hier nicht näher eingegangen 
zu werden. Denn dass die Bedienung der zu Schiffszwecken 
auf dem Schiffe angebrachten Winde, um welche es sich in 
vorliegenden Falle handelt, zu den Dienstverrichtungen der 
Schiffsbesatzung gehört, kann nicht dem mindesten Zweifel 
unterliegen und ist auch an sich von der Beklagten gar nicht 
bestritten, welche vielmehr nur einwendet, dass das Schiff nach 
dem Frachtverträge nicht verpflichtet gewesen sei, näher an 
das Bollwerk heranzuholen, dass die Entlöschung desselben 
auch in seiner bisherigen Lage habe erfolgen können und das» 
Kläger und seine Genossen, welche das Löschen gegen eine 
feste Vergütung übernommen hätten, den Jo. nur zur Erleich- 
terung ihrer Arbeit und in i'Arem Interesse zum Nähernden 
veranlasst hatten. — Aber auch dieser Kinwand hat der Bt- 
rufungsriebter mit Recht verworfen, da der Zweck, zu welchem 
die von Jo. bediente Dampfwinde bei der hier fraglichen Ge- 
legenheit in Thätigkeit gesetzt wurde, auch unter Voraussetzung 
der Richtigkeit der Angaben, mit dem Rhedereibetriehe selbst, 
d. h. mit der Benutzung des Schiffes zum Erwerbe durch die 
Seefahrt in unmittelbarer Beziehung steht. Ueberdies hat der 
Berufungsn ir r mit Recht annehmen können, dass et sich hier 
um eine letzte Bewegung des Schiffes zur Beendigung seiner 
Frachtreise gehandelt hat Ob er eine Verpflichtung des Schiffes 
hiezu nach der Chartepartie mit Recht oder Unrecht ange- 
nommen bat, ist unerheblich, da die Arbeit des Näherbolens 
des Schiffes an das Bollwerk sich auch im lauteren Falle als 
die Ausführung einer Dienstverrichtung der Schiffsbesatzung 
(Art. 451 H.-G.-B.'s) charakterisirt, die im (sei es im wirkliches 
oder vermeintlichen) Interesse und für Rechnung und auf Ge- 
fahr des Rheders vorgenommen wurde. Ebenso unerheblich ist 
es, ob der Beklagten wegen der schon vorher vorgenommen«. 
Entlassung der Mannschaft, durch welche das Scbiff auf der 
Reise nach Flensburg bedient wurde, v. Befrachter od. Empfänger 
ein Verschulden zur Last gelegt werden kann. (Krk. des I. Civil- 
Senats des Reichsgerichts vom 26. April 1HH4 in Sachen Flens- 



burg. Dampfschiffährts-Gcsellsch. wider den Arbeiter E. l\ J.; 
Brauer u Blum, Annalen des 



Reichsger. Bd. X, S. 484 ff ) 



Nautische Literatur. 

Die redueirirn Quer-Summen und ihre Anwendung 
zur Controie ron Rechnung»- Ergebnissen r«» 
Fr. Vormung , Techniker und Mathematiker in Mecklen- 
burg. Eberswalde, bei P. Wolfram. Ib8b\ Preis 5011. 
lautet der abgekürzte Titel einer kleinen Schrift von 16 Seiten, 
in welcher Verfasser die von Alters her bekannte, in neuerer 
Zeit etwas zurückgedrängte sog. Neunerprobe zu einer Controle 
über dio Rechnung* • Ergebnisse der 6 Grundrecbnungen er- 
weitert und an einzelnen Beispielen von Additionen, Subtrak 
tionen. Multiplikationen, Divisionen, Potenzirungen und Rath 
ziruugen erläutert und soweit möglich ihre Richtigkeit darthci 
Der Ladenpreis des Scbriftchens ist mit .£0.50 so gering »■ 
gesetzt, dass Jeder, der mit diesen Rechnungen im grössem 
Stil zu tbun bat, bei der Anschaffung der Schrift seine Reehnang 
finden wird; zum Ueberfluss bat der Director der Berliner 
Sternwarte, Herr Professor Förster, zur Einfuhrung derselbe! 
in die Welt Patbendienste übernommen, indem er das Schriften«; 
mit einem Vorwort beehrt hat. 



Verschiedenes. 

WdaMerlkanlsehe* l'rteil über «taatsche Schiffe ■■■ 
deatsche Seeleute. „Die neuen deutschen Schnelldampfer 
der Newyork-Brcmer Linie erregen fortwährend neue Sen- 
sation in Newyork. Allerdings schicken auch die Franzom 
einige neue Schiffe hinaus , aber sie werden die Aufmerk- 
samkeit nur kurze Zeit auf sich ziehen und dann der 
Vergessenheit anheimfallen. Unser Volk setzt geringes 
Vertrauen auf französische Secmannscliaft und Navigation. 
Freilich werden sie einen hübsch gedeckten französischen 
Tisch fahren und ihren Rotwein reichlich spenden, aber 
wegen solider Seemannsarbeit sind sie weder berühmt noch 
beliebt. Verdächtig ist schon, dass den Maschinisten eine 
Prämie von 6000 Fr. ausgeloht wird, wenn sie das Schiff 
in 8 Tagen und weniger hinüberbringen. Dagegen sind die 
Deutschen gute Seeleute und besitzen eine prächtige Dampfcr- 
flotte, welche zu empfehlen geradezu Jedermanns Pflicht 
ist, und wenn auch ihre Seereise länger dauert, weil de 
Weg an sich länger ist, so machen sie das wieder gut 
durch vergrösserte Schnelligkeit. Ihre Schiffe werden tod 
den besten Baumeistern amClyde erbaut und von erfahrenen 
Männern befehligt, ihre Lieferanten wissen den feinsten 
Geschmack zu befriedigen. Die Flotte des Norddeutschen 
Lloyd ist für den Kontinent dasselbe, was die CunaranoHe 
für England ist." 



Digitized by Googuj 



103 *3 



Der neueste in Fahrt getretene Schnrlldanpfer des 
>nrdde«tschfn Lleyd „Aller", dem die Schwesterschiffe 
„Trave" und „Saale" demnächst folgen werden, war nach 
seiner ersten Reise in Newyork der Gegenstand grosser 
Neugierde. Das Schiff hat durchschnittlich stündlich 16 
Knoten gemacht, bei einem Kohlenverbrauch von noch nicht 
100 Tons im Tage. Vor 10 Jahren brauchten die Schiffe 
1200 Tons und mehr statt jetzt 800 Tons, und trugen da- 
bei weniger Ladung und Passagiere als jetzt. Der Kosten- 
preis beträgt aber freilich auch iL 183 000 oder nahezu 
3| Mill. Mark. 

DenUr he VaMpfsrhiffs-Ladeseheiae. Die Handelskammern 
von Hamburg and Bremen, der Verein Hamburger Rheder 
und der Verein der Rheder der Unterweser haben eine 
einheitliche Form für Dampfschiffs-Ladescheine verein- 
bart, welche allen deutschen Rhcdereien zur Annahme 
empfohlen wird. Es ist dringend zu wünschen, dass diese 
Form von den Dampfergesellschaften angenommen und 
benutzt werde; jetzt hat ein grosser Teil der Reedereien 
eigene, unter einander abweichende Formulare für Lade- 
scheine, oft noch in englischer Sprache. Das neue For- 
mular stellt den Grundsatz auf, dass der Rheder verant- 
wortlich sein soll für Seetüchtigkeit, gehörige Einrichtung 
und Ausrüstung des Schiffes, sowie für Fehler und Nach- 
lässigkeit seiner Angestellten in betreff der ordnungs- 
massigen Stauung, Verwahrung, Behandlung und Ablieferung 
der Ladung, und wird dadurch den Verladern gerecht, 
denen gerade die NichtVerantwortlichkeit der Rheder für 
aus diesen Ursachen entstandene häufigere, wenn auch 
meistens unerheblichere Schaden, für die sie vielfach von 
ihren Versicherern keinen Ersatz erhielten, zu berechtigten 
Klagen Anlass bot. Anderseits werden die Rheder diese 
Bestimmung um so eher annehmen können, als schon jetzt 
viele angesehene Rhederei-Firmen eine gewisse moralische 
Verpflichtung in diesem Sinne anerkannten und daher 
Schaden der bezeichneten Art vergütet haben, auch wenn 
sie nach dem Wortlaut ihrer Konnossemente dazu nicht 
verpachtet waren. Dagegen sollen die Rheder nicht ver- 
antwortlich sein für Fehler und Nachlässigkeit der Ange- 
stellten betreffs der seemännischen Führung des Schiffes. 
Diese für die Rheder unerlässliche Bestimmung schädigt 
die Verlader nicht, da sie mit verschwindenden Ausnahmen 
stets für durch solche Fehler verursachte Schäden ver- 
sichert sind: und auch die Versicherer haben keinen Grund, 
sich über dieselbe zu beschweren, denn sie erhalten in 
<ler Gebühren den Ausgleich für dieses Wagnis, welches 
viele Versicherer ausdrücklich ohne Erhöhung der Prämien 
mit übernehmen. Die Regeln sollen bis zur allgemeinen 
Einbürgerung auf der Rückseite der Ladescheine zum 
Abdruck gebracht werden. 

JJaek der zwischen des belgische* Staat aad dem tiordd. 
Llajd abgeschlesseaea Benveatlea laufen sämmtlichc Dam- 
pfer, die in Folge des vom Nordd. Lloyd mit der kaiserlich 
deutschen Regierung abgeschlossenen Kontraktes von Bre- 
merhaven aus nach Ostasien und Australien in regelmäs- 
sigem Dienst gehen, auf der Hinfahrt und Rückfahrt den 
Autwerpener Hafen an. Für diese Verpflichtung zahlt der 
belgische Staat dem Nordd. Lloyd eine jährliche Subvention 
von 80000 Francs; ausserdem werden dem Lloyd die- 
jenigen Beträge zurückerstattet , welche seine Schiffe für 
Lotsen und Leuchtturmabgaben zu zahlen gehabt. Die 
Konvention ist auf ein Jahr abgeschlossen ; sie verlängert 
sich aber stillschweigend, wofern nicht 6 Monate vorher 
eine Kündigung erfolgt ist. Ein neuer Act ist zu ihrer 
Verlängerung nicht erforderlich. Die zur Expedition der 
Postsendungen erforderlichen Massnahmen werden von bei- 
den Ländern getroffen. Die erste Abfahrt erfolgt am 30. Juni 
von Bremerhaven aus. Zu der Subvention von 80 000 Fr. 
bemerkt die Regierung, ihr Betrag Bei ein massiger, da 
es sich um 52 Einlaufe und Ausläufe handelt; auch wird 
das Anlegen der Dampfer dem Verkehr der belgischen 
Bahnen Vorteile bringen, andere maritime Zuflüsse schaffen, 
endlich seien dabei die übrigen wirtschaftlichen Interessen 
des Landes zu berücksichtigen. Correspondenzen ans Ant- 



werpen bestätigen, dass man dort auf das Anläufen der 
nach Australien und Ostasien bestimmten Dampfer des 
Nordd. Lloyd in Antwerpen ganz ausserordentliches Ge- 
wicht legt. Die Befriedigung über die Vermehrung der 
Verbindungen des Antwerpener Hafens durch die beiden 
Linien ist eine ganz ausserordentliche und man hat von 
Seiten der belgischen Regierung die grösstc Bereitwillig- 
keit gezeigt, alles zu thun, um den Wünschen des Nordd. 
Lloyd in Betreff von Löschplätzen für seine Schiffe zuvor- 
zukommen. Bei der geradezu erstaunlichen Ausdehnung, 
welche den Antwerpener Hafenanlagcn gegeben ist, kann 
es selbstverständlich nur befriedigen, wenn zur Benutzung 
derselben wieder eine willkommene Veranlassung da ist 
Wie man hört, ist denn auch in liberalster Weise der ent- 
sprechende Kairaum zur Verfügung gestellt, dessen im- 
mense Ausdehnung in Vorgleich mit den Räumen des 
hanseatischen Hauses den Gegensatz von Vergangenheit 
und Gegenwart darstellt. 

Die Verbereltaagea für die •stasiatlsehea «ad antra- 
lisrhea Fahrten des Nordd. Lloyd beschäftigen immer wei- 
tere Kreise. Am 10./15. Juni expedirt er einen Dampfer 
via Suezkanal nach Hongkong und am 14. August von da 
weiter nach Yokohama, Hiogo, Fusanpo und Nagasaki; 
ferner znr gleichen Zeit einen Dampfer via Kap der guten 
Hoffnung nach Sydney (event. via Melbourne) und von da 
am 7. September weiter nach Tongatabu und Apia. Diese 
Dampfer werden in Ostasien und Australien für die Zweig- 
linien stationirt bleiben. In Bremerhaven liegt zur Zeit 
ein anderer Dampfer des Nordd. Lloyd mit neuer Innen- 
ausstattung im Dock: es ist der Dampfer »Oder*, der für 
die chinesische Fahrt in Dienst gestellt werden soll. 
Bisher hatte das Schiff nur einen Mittelsalon, zu beiden 
Seiten lagen die Schlafkabinen. Jetzt sind die letzteren 
herausgerissen und es ist ein einheitlicher Raum von Bord 
zu Bord hergestellt. Dieser Salon ist ganz neu eingerich- 
tet und mit vielen Fenstern, sowie einem breiten Licht- 
schacht versehen, dessen obere Galerie wieder von dem 
Damensalon gebildet wird. Röhren für die Einpressung 
künstlich abgekühlter Luft liegen unter der Decke und an 
den Seiten ; auch in den übrigens sehr geräumigen Schlaf- 
zimmern hat man diese für die Tropen überaus wohl- 
tbätige Einrichtung, und zwar haben die Inhaber der Kojen 
es hier in der Hand, jeden Augenblick dem Eindringen 
kalter Luft ein Ende zu machen. Grosse Badeeiorichtungen 
vermehren ebenfalls die Annehmlichkeit des Aufenthalts an 
Bord. Obwohl nicht mit so verschwenderischer Pracht aus- 
gestattet, wie die Schnelldampfer, ist doch auch der Dam- 
pfer „Oder" sehr hübsch geworden; und vor allen Dingen 
verbürgt er in seinem jetzigen Zustande einen sehr be- 
haglichen Aufenthalt auch während der Zeit, dass der 
Dampfer unter den senkrechten Strahlen der Tropensonne 
das Rote Meer und den Indischen Ocean passirt. 

Saehllehter ader Scheinwerfer, Vor der Fabrik der 
Herren L. v. Bremen & Co. in Kiel am Lorentzendamm wurden 
vor kurzem interessante Versuche vorgenommen mit einem, 
den Herren Siemens und Halske in Berlin patentirten 
Scheinwerfer für elektrisches Licht. Ein Lichtstrahl 
von grosser Intensivität beleuchtete die Umgegend und die 
Kirchtürme etc. tageshell. Wie die „Kieler Ztg." hört 
soll der neue Reflektor besonderen Zweck und Bedeutung 
haben für eine bisher unerreichte Konzentration des Lichtes 
und für Beleuchtung grosser Wasserflachen. 

•le kleiaea Leitfeier naterhalb Bre»rrha»rn. In den 
letzten Tagen des April fuhr eine Kommission zur Begut- 
achtung der von Barsenmeister Sellmann gewählten Plätze 
für die drei neu in der Weser zu erbauenden Leuchttürme 
mit dem Dampfer „Diana" die Weser hinab. Die Kom- 
mission bestand aus Baurat Hanckes , Inspektor Meyer vom 
Lloyd, den Obcrlotsen der drei Lotsengesellschaften auf 
der Weser, sowie je einem Lotsen der drei Gesellschaften. 
Ausserdem war der Ingenieur der Aktien - Gesellschaft 
„Weser", welche die Ausführung des Baues übertragen 
erhalten hat, bei der Kommission, um die durch Baken 
bezeichneten Bauplätze Oberwiesen zu bekommen. Die vom 
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gewählten Platze wurden geneh- 
migt, sie liegen so, dass die Decknngslinie zweier auf 
Eversaod errichteter Türme das Fahrwasser bezeichnet. 
Der Uebergang von beiden Feuern in die Bremerhavener 
Feuer wird durch ein Feuer bezeichnet, welches an der 
Wurster Seite bei Solthörngd errichtet werden soll. Ausser- 
dem soll ein viertes Feuer auf Meyer's Lee errichtet 
werden. Nach Vollendung dieser Befeuerung glaubt man, 
dass die Einfahrt in die Weser auch bei Nacht völlig ge- 
sichert ist. Mit dem Bau der drei vergebenen Türme 
wird demnächst begonnen werden. 

Eia tYaaiose ober tlea dealsekea Schiffsbai. Ucbcr 
die Schiffbauabteilung der Antwerpener Ausstellung erstat- 
tete Bcaudry an den französischen Ingenieur- Verein einen 
Bericht, aus welchem wir hier einige auf den deutschen 
Schiffsbau bezügliche Angaben herauslesen. 

Der Berichterstatter gesteht zunächst notgedrnngen 
ein, dass die deutschen Schiffe wenn sie auch etwas zu 
massiv erscheiuen, weit sorgfältiger entworfen und durch- 
gearbeitet sind, al* die englischen, nachdem sich die Eng- 
länder vor Allem darauf geworfen haben, rasch und billig 
zu bauen. Ausserdem seien die deutschen Schiffe sämmt- 
Hch sehr sauber gehalten. 

Die Deutschen besitzen zwei überseeische Dampfer- 
linien, welche das berühmte deutsche Programm nur zu 
getreulich zur Ausführung bringen: „Die Franzosen, nach- 
dem sie im eigenen Lande militärisch geschlagen worden, 
auch auf allen Märkten kommerziell zu schlagen". Jene 
Oceandanipfcr laufen unsere Häfen an, nachdem sie an der 
Küste von Hamburg oder Bremen das ganze Frachtgut 
an sich gezogen, und vervollständigen bei uns ihre Ladung, 
indem sie Fracht zn jedem Preise annehmen nnd sie un- 
seren Schiffen vor der Nase „wegkapern-. Bedient werden 
die deutschen Gesellschaften durch sehr geschickte Agen- 
turen, welche auf jedem Handelsplätze bestehen, besonders 
gewisse Ausfuhrindustrieen an sich reissen, deren Ver- 
treter, selbst in Paris, nur zu oft Ausländer sind, und 
welche sich einen Nationalehrcnpuukt daraus machen, 
Schiffen möglichst viel zu entziehen. Die eino 



Gesellschaft, die Hamburg-Amerikanische, hat es besonder* 
auf Wohlfeilheit abgesehen und begnügt sich mit langsam 
fahrenden Schiffen gemischten Systems; die andere hin- 
gegen, der „Norddeutsche Lloyd" (der Verfasser des Be- 
richts nennt ihn krampfhaft „German Lloyd") betrat vor 
Kurzem den Weg der grössten Geschwindigkeiten mit allen 
Verbesserungen der Neuzeit. 

Bcaudry beschreibt hierauf die neuesten Dampfer der 
Bremer Gesellschaft und widmet endlich der deutschen 
Kriegsmarine anerkennende Worte, wobei ihm die komische 
Verwechselung passirt, dass er von einem deutschen Kriegs- 
schiff „ Erbau " wiederholt spricht. Offenbar hat er die 
Worte auf dem Schilde oder im Katalog: Ersatzbau oder 
Erbaut im Jahre u. s. w. für den Namen des Sehldes 
gehalten. Exp. 

Eine vierfach« KipanidosvSlasf blae_jnit 160* Anfang. 
dmcK erhielt die am HÜ. Mar/, v5n"\V. Benny u. Gebrüder 
in Dumbarton vom Stapel gelassene „Jumn a", e in Stahl- 
dampfer von 5 200 Tons Gross Reg. undden Dimensionen 
410 , l? r , 32 T . Das Schiff ist für die ostindische Fahrt 
bestimmt und kann 67 Passagiere erster, 30 Passagier» 
zweiter Klasse aufnehmen. Ks hat drei durchgcheml" 
Decks, von denen das obere und das Hauptdeck von Stahl 
sind, elektrische Beleuchtung und ein sehr entwickelte* 
Pump-, Arbeits- etc. hydraulisches System. Also da haben 
wir die vierfache KipausUns - Haschile schon auf groista 
Schiffen. 

Die lirekfttefhaig der Landeage van Cariath geht 

gemessenen Schrittes vorwärts, nachdem die Störung durch 
die schweren Winterrcgen aufgehört hat. Im verflossenen 
Dceembcr 1835 sind trotz aller Hindernisse 1 12 000 cba 
ausgegraben gegen »14 000 cbm im Decemlier 1881. Auch 
der Bau der Kiscnbahnbrüekc über den Kanal schreite! 
rüstig vorwärts, da die Pfeiler an beiden Seiten bereit? 
eine ansehnliche Hohe erreicht haben und das Eisen /rnn 
Brückenbau vollständig an Ort und Stelle sich befindet. 
Vorläufig dient zum Uebergange des Kanals eine Eisen- 
bahnfähre. 



enierlta veil> Bürgermeister Satidtslrasse 72, 
Mechanisch -nautisches Institut, 

flbernimmt die komplcte A.u»relatunig von Schiffen 
mit sammtlicben zur Navigation erforderlichen Iustruiucuteu, 
Apparaten, Seckarten und Kuchem, sowie das Kumponsiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 

Itordttecba«! ^ordernel. 

Sicherste und Iniquemste Gelegenheit 

mit der Eisenbahn über Norden, 

und von da in halbstündiger Dampferfahrt Ober das Watt. 

Man riakirt dann keine langwierige, ermüdende oder stürmische 
Seefahrt von 5— 12 Stunden Dauer, kein Featlaufeu auf dein 
Watt oder unfreiwillig Bückkehr: die kunto Fahrt zwiachou 
Norddeich und Nordernei . welche zu dreiviertel recht eigent- 
liche Wattfahrt in schlichtem Wämser int, läaat keine S«>ekraiib. 
heit auikommen. Die zwei Dampfer der„Norder-Dampr8ChifTahrts- 
gesellschaft" «ind nach den neuesten Systemen gebaut bezw. 
umgebaut, beqnein eingerichtet und laufen rullig und geräuschlos 
durchs Wasaer. 

Durchgehende Billet» auch Tür das Gepäck im allen sniwwn 
KiaenbabtiMtationen. Der maua Fahrplan mit dJiraktam 
Schnallaug« von Köln oder Barlin bis Norden kürzt die 
Fahrzeit um 1 Stunde ab; ähnliche Abkürzung von Bremen 
und Oldenburg; ho da*» man, bei ganz günstigen Flutverhält- 
niasen, noch an demselben Abend die Insel Ober Norden er 
reichen könnte. 



2). 

Jtatfittirt im 3n- unu Ausland. 

unken- 

und Russfänger! 

Gindger, j. 3. peliteilidj approbirter. aofotut 

Itu orrlölfig roirtenber Apparat. 
Alten: Xic Untei^eidineten brfdjemigtn bitrmii bem Stoib 




3aa«aitur t)mn Crnft lötrntr, bog fit ber am 19. Wooemb« 
d. 3 . betro. am 4. Decbr. ». 3. bierftibfl ftattgefunbenea 4?or- 
fft&rung frine*5nnftnfäno,««prrf8nlid} beiwohnten. Derltppo- 
rat bat Itd) bei fdjärffter Hitüfung a(« feinem 3»f<» 



pollfommcn entfpreibenb btroäbri. 
Hamburg, ben 8. 3anuar 1886. 
(ge\.) 3V. «udjbeifter, (an) 5. Cbriflenf en, 

SSaffcrbau-3nfptcter. »ouuuifler ber ?flfcfd'8ud)CMrr 

<8ifrnba&rt.©efeU14afi. 
(gtv) Xnbreat ©urmtfltr, 
©mtraUfirPoOmäditigter ber gire 3n|urance-affocialien. 

Cviüil^iiflciitcur Ernst Werner, 

datnburs, Sremon 4. 



^ermanMcher I«loyd. 

Deutaehe Geaellaehalt xur ClaaMllleirung von Schilfen. 

Central -Bireau: Berlin W, Latzow-Strasse 88. 

Schiff baumeiäter Friedrich Schüler, Ucneral-Dircctor. 
Sckiffhaumeitlcr C. H. Kran* in Kiel, Technischer Director. 
Dia Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausserdeutaehen Hafenplätsen , wo sie sur Zeit noch 
nicht vertreten Ist , Agenten oder Beaiehtiger au ernennen , und nimmt das Central - Bureau bezügliche 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. ^ 

Verl»« trun H. W. Siloraon in Bremen. Druck rpn Aug. Mtyer 4 Ilitckmann. U.raburg, Alten»»ll a». 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 
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Die Rhein-Ems-Kanal-Vorlage 

ist in ihrer neuen Fassung, welche auch den Freunden 
der Regulirung und Kanalisirtmg der mittlem Oder 
entgegen kam. glücklich von beiden Häusern des preus- 
sischen Landtags angenommen, und darf man jetzt 
dem Anfang der Arbeiten in absehbarer Zeit ent- 
gegensehen. Dann wird eine neue Aem inaugurirt 
werden für den Flor der Emshäfen und der West- 
bahn, es wird der fruchtbare Schlick der Flussmün- 
dungen den obern unfruchtbaren Moordistrikten und 
den steril sandigen Teilen Westfalens zu Gute kommen 
und dafür der westfälischen Kohle die langersehnte 
Wasserverbindung mit den grossen und kleinen 
Häfen der Nordsee gegeben werden, welche ihr gestatten 
wird, auf dem Weltmarkt als vollberechtigte Kon- 
kurrentin der englischen Kohle aufzutreten, welche 
sie ihrer Güte nach schon längst, im Preise jedoch 
nicht war. 



Die Hansa . als grundsätzliche Freundin jedes 
gesunden Kanalprojekts hat t*s für überflüssig er- 
achtet, näher in den Kampf der Parteien für und 
wider die Vorlage einzutreten. Sie durfte sich diese 
Zurückhaltung um so eher auflegen, als die für die 
Vorlage sprechenden technischen Gründe niemals 
widerlegt sind und nur ein Zusammenwirken von 
Parükular-lutcresscn die Annahme der Vorlage zeit- 
weise hintangehalten hat. Diese Sonderinteressen lagen 
aber so weit jenseits des von der »Hansa« speziell 
kultivirten Gebiets, dass wir sie schon deshalb nicht 
berühren zu brauchen glaubten. Dafür wollen wir 
hier einige Besorgnisse zu zerstreuen suchen, welche 
gegen die Ebenbürtigkeit des Fahrwassers in den 
Einsmündungen mit dem der Weser- uud Elbe-Mün- 
dungen erregt sind. 

Zunächst dürfen wir es als ein Glück betrachten, 
dass unter den Gegnern jedes Rhein -Ems-Kanals die 
in diesem Punkt stark beteiligten und dabei sach- 
kundigen Holländer nicht allein keine Einwendung 
gegen das Fahrwasser der untern Ems jemals erhoben 
haben, sondern dasselbe sogar den besten Verbin- 
dungen ihres eigenen Landes mit der See vorziehen, 
und nur allenfalls der Scheldetnündung nachstellen. 
In Kriegszeiten haben sie die ausgiebigste Verwendung 
dieses rahrwassers eintreten lassen, und in Friedens- 
zeiten es niemals an lautem oder verhaltenem Neid 
fehlen lassen, dass die Richtung ihres Seehaudels sie 
weniger Vorteil von ihrer Vortrefflichkeit ziehen 
Hess, als die Bewohner des Emsthals selber. Diese 
Thatsachen lassen sich über Jahrhunderte rückwärts 
verfolgen, und bis in die Gegenwart nachweisen. 
Hätte nicht Groningen als die natürliche Hauptstadt 
des nördlichen Hollands eine eigene Verbindung nach 
dem Watt, so würde der kleine Hafen von Delfzyl 
längst zu einem grossem und bedeutendem Ein- und 
Ausfuhrplatz für das ganze gesegnete nördliche Holland 
sich entwickelt haben, eben wegen seiner vortreflichen 
Lage in unmittelbarer Nähe des dort meilenweiten 
und sehr tiefen Emsstroms. 

Die Ems umfliesst bekanntlich iu zwei Mündungen 
die Insel Borkum; von ihnen ist die Westerems die 
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für die grosso Schiffahrt belangreichste, während die 
Oateroms als das an sich engere Fahrwasser nur im 
Fall der Not von tiefer gehenden Schiffen benutzt 
wird, die, wenn sie der Scylla der draussen vorliegen- 
den gefährlichen Riffe glücklich entgangen sind, über 
die Charybdis der seichten Verbindung nach dem 
innern Teil der Westerems nicht hinwegkommen 
können. Sie wird daher meistens nur von den kleinen 
nach Norden und Greetsiel verkehrenden Schiffen als 
Seegat benutzt. 

Die Westerems dagegen ist ein so breites, gleich - 
mässig tiefes, und überall leicht befahrbares Fahr- 
wasser, wie man sich nur wünschen kann. Nirgends 
unter 1 Stn., häufig bis 3, meist bis 2 Sm. breit, und 
mindestens 8 in, weiter nach Delfzyl und der Knock 
zu aber bis 15 m tief und tiefer, gestattet sie den 
grössten Dampfern und Kriegsschiffen freie Bewegung 
bei jedem Stande der Gezeiten und bei Flut sogar 
den grössten Segelschiffen ein Aufkreuzen bei jedem 
Winde. Weiter nach Emden hin waren bis vor 
einigen Jahren die Tiefenverhältnisse allerdings un- 
günstiger, da die Ausströmung des Ebbewassers aus 
dem Dollart dort eine Verlangsamung des natürlichen 
Ebbestroms der Ems selber bewirkt und eine Anzahl 
Sandbänke geschaffen hatte, welche die Tiefe der 
innem Emder Rhede viel geringer erscheinen Hess, 
als die der grossen Emder Aussenrhede. Aber die 
Verlängerung der Stromstrecke am linken Emsufer in 
der Richtung des Stroms und die Wcgräumuug der 
alten dortigen Werke, welche sich dem Strome quer 
vorlegten, um ihn, freilich vergeblich, zu zwingen, 
wieder so wie in früheren Jahrhunderten unter den 
Mauern Emdens vorüberzuflicssen, haben eine bedeut- 
same Verbesserung der Tiefenverhältnisse der innern 
Emder Rhede l>ewirkt. Das beste Zeugnis dafür 
legen die Arbeiten für die neue Schleuse in Emden 
und den dortigen Hochwasserdock ab, welche schon 
in nächster Zeit Schiffe bis zu 7 in Tiefgang -auf- 
nehmen können. Einen solchen Bau hätte die Re- 
gierung gewiss nicht unternommen, wenn sie nicht 
mindestens gleicher Tiefen auf der Rhede sicher wäre. 
Da ausserdem der Hafen von Leer selbst bei Niedrig- 
wasser grossen Schiffen sichere Lage gewährt, so ist 
für eine Seevcrbinduug Westfalens über die Emshäfen 
und Emsmündungeu so gut gesorgt, wie nur der 
grosse Verkehr es wünschen kann. 

Gespannt sind die beteiligten Kreise auf die Ein- 
richtungen, welche man im neuen Emder Dock treffen 
wird, um ein rasches Beluden der Schiffe, namentlich 
mit Kohlen, zu ermöglichen, Wir hüben dabei nicht 
die neuesten englischen Vorkehrungen im Sinne, wel- 
che wir in Cardiff wohl im vollendetsten Maasse an- 
treffen. Dort wurden in diesem Frühjahr die >Veetis- 
mit 1 167 To. Kohlen in 8 Std., der Dampfer »Elle- 
morc* mit 1222 To. Kohlen in D Std., die >Great 
Yarmoutlu mit 1008 To. Kohlen in 6" Std. und die 
jRose Hill« mit 2291 To. Kohlen in 20 Std. Iwladen, 
Dank den festen und beweglichen Kippvorrichtungen, 
welche dann zugleich durch mehrere Luken zu luden 
gestatten. Solche Leistungen können Häfen mit 
einem solchen nahen Kohlcnhinterlande wie Cardiff 
besitzt sich wohl zumuten, aber etwus «lern Aohuliches 
wird man in einer Zeit, wo Zeit Geld bedeutet, immer- 
lun beanspruchen dürfen. Der Weg von den Zechen 
Westfalens nach dem Dock in Emden ist freilich ein 
langer, und eine rasche Beladung der Schiffe setzt 
einen grossartigen Wagenpark voraus, aber die Dampf- 
schiffahrt verlangt einen raschen Umschlag und wird 
man diesem modernen Bedürfnis thuulichst entgegen 
kommen müssen, wenn nicht zu guter letzt neue 
und schwere Klagen verlautbaren sollen, welche die 
schlimmste, nämlich eine abschreckende Wirkung 
haben würden. 



Die Gefahren der See. 

Es ist eine bekannte Thatsache, dass nach jeden 
grösseren Seeanfall eine ganze Reihe von Vorschlagen zur 
Verhütung solcher Unfälle zu Tage gefordert werden, die 
teils auf eine Erweiterung des bestehenden Systems der 
Seitenlichter und Nebelsignale, teils auf eine Verbesserun? 
der Konstruktion und Einrichtung der Schiffe selbst ge- 
richtet sind. Die Vorschläge, welche Seitenlichter und 
Nebelsignale betreffen,' gehen in den meisten Fällen toi 
Leuten aus, die wenig oder garnicht auf See gefahm 
haben und noch nicht zu der Einsicht gelangt sind, dass 
bei der gewaltigen Ausdehnung der Schiffahrt und nament- 
lich bei der reissend zunehmenden Frequenz der Haupt- 
verkehrsstrassen, z. B. Kanal, Nord- und Ostsee, heutzutage 
als oberste Regel gilt: Je einfacher die Signale, den. 
grösser die Wahrscheinlichkeit , dass sie vorkommendes 
Falles richtig verstanden und wiedergegeben werden, mii 
anderen Worten, desto grösser die Sicherheit auf See 
Dies mögen namentlich diejenigen Überlegen, welche dü 
Heil der Schiffahrt in einer Vermehrung der vorgeschrie- 
benen Schiffslichter und Ncbelsignale erblicken. Nach der 
Kollision des Dampfers „Westphalia" wurde u. A. vor- 
geschlagen, dass die Schiffe 5, ja 8 Positionslaternen fuhren 
sollten, ein Vorschlag, der seiner Zeit zur Genüge wider- 
legt worden ist. Abgesehen davon, dass eine solche Hin- 
minirung der Schiffe auf ReTieren und Rheden eine arge 
Verwirrung herbeiführen musstc, scheinen jene Neuerer 
ganz zu vergessen, dass die vielen Lichter auch der Be- 
dienung und Aufsicht bedürfen. Auf grossen Dampfen 
mag diese Schwierigkeit ja zu Oberwinden sein ; wie aber 
auf kleineren Segelschiffen, die vielleicht nur 3 Mann auf 
Wache haben? Wie sollen jene 3 Leute auch noch * 
Lampen des Nachts genau beaufsichtigen und gut in Ord- 
nung halten, wenn einer von ihnen anf Ausguck, der zweite 
am Ruder steht und der dritte vielleicht die Pumpen im 
Gang hält oder mit Segelfestmachen, Brassen etc. beschäf- 
tigt ist? 

Kurze Zeit nach der „Cimbria"- Katastrophe war h 
verschiedenen Zeitungen zu lesen, dass Jemand eine ganze 
Skala von Nebelsignalen, wenn wir nicht irren, für jeden 
Kompassstrich ein anderes Signal, „erfunden" hätte, die 
; er sich patentiren lassen wollte; ob er einen Abnehmer 
| dafür gefunden, davon ist bislang nichU in die Oeffent- 
i lichkeit gedrungen Alle nach dieser Richtung gemachten 
Vorschlage scheinen nur den einen Fall im Auge zu habet, 
I dass der betreffende Schiffsfahrer bei ruhigem Wetter einen 
| einzelnen Fahrzeuge im Nebel begegnet. In diesem Talle 
mag es ja ganz unterhaltend und auch vorteilhaft sein, 
per Nebelhorn oder Dampfpfeife mit einander zu plaudern, 
immer vorausgesetzt, dass man selbst seine Skala im Kopfe 
hat und der in der Nähe befindliche Russe , Grieche oder 
Englander ebenfalls in ihre Mysterien eingeweiht ist. Mit 
einem Schlage dürfte sich die Sache aber ändern, sobald 
mehrere Fahrzeuge in der Nähe sind, was bekanntlich in 
Kanal und Nordsee durchaus nichts Seltenes ist; dann wird 
höchstwahrscheinlich eine grenzenlose Verwirrung entstehen, 
[ eine Lage, welcher der erprobteste Seemann kaum ge- 
wachsen sein dürfte. Käme noch stürmisches Wetter hinzu, 
in welchem Falle die verschiedenen Fahrzeuge schneller 
ihren Schiffsort ändern würden, so dürfte der Wirrwarr 
noch grösser werden und unabsehbares Unheil aus den 
vielen durcheinandertönendeu Ncbelsignalen entstehen. 

Statt nur das Hauptaugenmerk auf die Quantität der 
Signale zu richten, empfiehlt es sich vielleicht, ihre Qua- 
lität, die in manchen Fällen zu wünschen übrig lässt, einer 
Verbesserung zu unterziehen. Gar häufig findet man tal 
Segelschiffen aus Urväter Zeit stammende Signallaternen 
vor, die den Anforderungen des Gesetzes, d. h. einer Sicbl- 
_weitc von 2 Seemeilen, nicht entfernt ontsprechen.~Xo«h 
schlimmer sieht es mit den Nebelhörnern aus, die in vielen 
Fällen versagen, wenn sie gehraucht werden sollen. Dem 
könnte uun durch eine vor Abgang des Schiffes voran-. . 
nehmende gesetzliche Revision leicht abgeholfen worden. 
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- Denen, die eine Verbesserung des Baues der Schiffe 
erstreben, steht entschieden ein weiteres Feld offen, denn 
wie der „Oregon"- Fall wieder beweist, sind unsere moder- 
nen Dampfer noch mancher Vervollkommnng fähig. Be- 
rufene Ingenieure haben des öfteren angedeutet wie und 
wo diese Verbesserungen auszufahren sind; wir greifen 
im Hinblick auf die „Oregon" -Katastrophe, an die wir 
noch einige Betrachtungen knüpfen wollen, aus der Fülle 
des Gebotenen hier nur den bereits vor Jahren in der 
„Hansa" gemachten Vorschlag heraus, die Decks der 
Dampfer längs dem Bordrande zu panzern. Wie die „Hansa -1 
▼or kurzem naher ausgeführt hat, hätte der allgemeines 
Aufsehen erregende Unfall dieses Cunard- Dampfers keines- 
falls mit dem Totalverlust des kostspieligen Schiffes geendigt, 
wenn man beim Bau desselben jenen Vorschlag berück- 
sichtigt hatte. 

Nach dem Unglück der „Oregon" tauchten, wie vor- 
auszusehen war, jenseits des Occans wieder eine Menge 
Projectmacher auf, die Vorschläge betreffs der Mittel zur 
Verhütung des Verlustes von Menschenleben im Falle eines 
Schiffsunterganges in die Welt setzten. Leuten, die ihr 
Brod auf See essen, werden die meisten jener guten Rat- 
schläge absurd erscheinen. Die Chancen, das» es jemals 
gelingen werde, die Gefahren der See gänzlich zu beseitigen, 
sind sehr gering. Dennoch scheinen sie vielen Uandleutcn 
mehr als gut zu sein. Sie, die Landleutc, erheben ein 
gewaltiges Geschrei, dass dje Occandampfer nicht genug 
Hüte mit sich führen, um im Falle eines Unglücks alle 
Mann an Bord unterzubringen. Die „Oregon", welche die 
Veranlassung zum Geschrei bildete, führte, wie die Unter- 
suchung ergeben hat, mehr Bote, als in den „Passengers 
Acts" verlangt wird. Das Schiff besass statt der vorge- 
schriebenen 7 Böto mit einem Kubikraum von 2 100 Fuss 
tbatsächlich 10 Böte mit einem Kubikraum von 3 611 Fuss 
und führte ausserdem mehrere Rcttungsflösse mit sich, so 
dass nach Aussage der Offiziere alle an Bord befindlichen 
Personen darin hätten aufgenommen werden können. Yer- 
misst wurde auf der „Oregon" eine Jricine Dampf barkasse, 
wie man sie jetzt auf mehreren Passagier Jampfcrn findet. 
Allerdings ist eine solche Barkasse nicht vorgeschrieben, 
jedoch liegt ihr Nutzen klar genug auf der Hand, als dass 
wir die Vorzüge hier noch weiter auseinanderzusetzen 
brauchten. 

Danach zu urteilen, was in jüngster Zeit in amerika- 
nischen Blättern über den Nutzen der Böte geschrieben 
worden ist, moss die ganze Hoffnung auf Sicherheit von 
den Böten abhängen. Mit einer genügenden Anzahl von 
Böten sollen — wenn Altes, was gesagt, wahr ist — 
die Chancen hinsichtlich des Mcnschenverlustes auf ein 
Minimum reducirt werden. Der Wert der Böte, als eines 
Rettungsmittels aus unmittelbarer Gefahr, ist wahrlich ein- 
leuchtend genug, auch ohne viele Argumente. Es kann 
kein Zweifel darüber herrschen, das9 jeder Passagfer- 
dampfer gezwungen sein sollte, genügend Böte oder Rettuugs- 
Itösso zu führen, um jede Person an Bord zu bergen. 
Dios ist nicht so schwierig auszuführen, wie einige Rheder 
versichern. Wenn ein Schiff gross genug Lst, 1000 Passa- 
giere zu befördern, so hat es auch Platz genug, für eine 
genügende Zahl Böte, um jene 1000 Menschen im Notfalle 
darin aufzunehmen. Trotz alledem sind aber die Böte 
immer nur ein Notbehelf in einem günstigen Falle und 
tragen nur ein Geringes zu der von Oceanreisendcn so 
sehr gewünschten Sicherheit auf See bei. Sie vermindern 
die Gefahr nur wenig. Abgesehen von der Wahrschein- 
lichkeit, dass einige Böte beim Herunterlassen verloren 
gehen, ist das Gute, das sie im Falle eines Zufalls auf 
hoher See thun können, nicht so bedeutend, als viele 
Leute die Welt glauben machen wollen. Die Passagiere 
steigen aus dem grossen Schiffe in gebrechliche Böte und 
die Chancen der Sicherheit sind dann auf die Frage re- 
ducirt, ob ein Fahrzeug herankommt und die Schiffbrüchigen 
aufnimmt. Alle Behauptungen, dass die Böte iu einem 
solchen Falle weiteren Vorteil gewähren könnten, entbehren 
des Beweises. Böte sollten aus dem einfachen Grunde 



geführt werden, damit sie den an Bord befindlichen Per- 
soneji die Mittel In die Hand geben, sich eine kurze Zeit 
Hott zu halten; aber mehr kann nicht für sie angerührt 
werden. Die Chance, dass die lebende Fracht eines in 
der Mitte des Oceans wrack gewordenen Dampfers mit 
Hülfe der Böte wohlbehalten Land erreicht, dürfte selbst 
den leichtgläubigsten Mensehen fast gleich Null erscheinen. 
Andrerseits ist der Wert der Böte in Bezug auf das was 
sie leisten können, keineswegs zu unterschätzen, und sie 
sollten daher nicht nur auf Schiffen geführt, sondern auch 
_j»tets..am. Heiuntcrficren klar gehalten werden. 

Es giebt indessen noch andere Sicherheitsmittel, die 
ebenso notwendig und sogar besser sind, wie die Böte. 
Neben der völligen Seetüchtigkeit des Schiffes sollten auch 
Geistesgegenwart, Erfahrung und vor Allem Wachsamkeit 
b*eT*ä*ene~n anzutreffen sein, dio ein Schiff befehligen. Es 
ist Thatsache, dass zwei Drittel aller Seeunfälle — so 
auch der Verlust der „Oregon" — auf den Mangel aller 
oder einiger dieser Eigenschaften unter den Kommandircnden 
zurückzuführen sind. Wird jenen Anforderungen aber ent- 
sprochen, dann erhalten die Böte eine geringere Bedeu- 
tung. Dass aber Zahl und Beschaffenheit der letzteren 
für den Bedarf der Reise genügen werden, kann sicher 
vorausgesetzt werden, wo die SchiffsfUhrnng in guten Hän- 
den liegt. Und selbst wenn alle diese Bedingungen erfüllt 
sind, werden die Gefahren der See dennoch gross bleiben 
und sich niemals ganz beseitigen lassen. Alles, was 
menschliche Vorsicht zu thun imstande ist, sollte für die 
Sicherheit derer die auf See gehen, gleichviel ob als 
Passagier oder als Seemann, gethan werden, wir wieder- 
holen aber, dass, nachdem Alles geschehen, die Gefahr 
für die an Bord befindlichen Personen eine nicht geringe 
ist. Wenn ein Unfall sich ereignet, sollte eine stricte 
Untersuchung folgen, nm zu bestrafen, falls verbrecherische t 
Achtlosigkeit vorliegt, oder auch um aus dein Vorfall Lehren I 
für die Zukunft zu ziehen; dahingegen sollten Verurteilung > 
nur nach Hörensagen oder auf Unwissenheit und Eitelkeit 
beruhenden Vorschlägen nicht diejenige Beachtung finden, 
welche man ihnen hentzutage zu Teil werden lässt. 

Zum Schluss sei hier noch des in englischen Fach- 
kreisen gemachten Vorschlages, alle Schnelldampfe r mit 
sog enannten search-lights (Such-Lichtcrn) auszurüstenTEr- 
waimuDg gethan. Die Lichter würden auf der Hack placirt 
werden müssen und leicht mit den an Bord der meisten 
neuen Luxusdampfer vorhandenen Dynamo - electrischen 
Maschinen zu speisen sein. Ob die Einführung solcher 
Such-Lichter , welche bei Nacht und Nebel den Horizont 
aufhellen sollen, um etwa in der Nähe befindliche Schiffe 
noch rechtzeitg erkennen und vermeiden zu lassen, sich 
bewähren wird, muss die Erfahrung lehren. Immerhin 
durfte der Vorschlag einer näheren Beachtung wert sein. 



FeuertfJrme auf hoher See. 

Als vor zwei Jahrzehnten der Direktor des meteoro- 
logischen Amts in Utrecht die Forderung aussprach, dass 
zur bessern rechtzeitigen Warnung vor herannahenden 
westlichen Stürmen Wachtschiffe im offenen Occan west- 
lich von Irland ausgelegt und durch Kabel mit dem Fcst- 
lande von Europa verbunden werden müssten, wurde ihm 
von anderer Seite ziemlich spöttisch entgegnet „ganz gut, 
die Kosten würden schon gedeckt werden, aber er möge 
angeben, wie die Schiffe sollten verankert werden. 4 

War das meteorologische Interesse damals vielleicht 
noch zu schwach, so scheint es jetzt durch engere Ver- 
bindung mit den Schiffahrt^- und Handelsintcresscn an 
Kraft gewonnen zu haben, wenn man aus den wiederholten 
Vorschlägen zu praktischer Ausführung so schliessen darf. 
Ein C. Anderson von Leeds hat vor einigen Jahren vor- 
geschlagen, Hochseefcuertürmc anzulegen in der Form vor 
schmiedeeisernen Cylindern von lim Durchmesser, 90m 
Höhe, von welcher letztern Dimension 32 m in Form eines 
Turms aus dem Wasser hervorragen, der mittlere Teil durch 
Beladung mit leichtem schwimmenden Material dem Cy- 

Digitized by Go 



■1 



<BA 108 *2> 



linder eine derartige Schwimmkraft zubriugen sollte, dass 
er Oberhaupt nicht zum Sinken gebracht werden könnte, 
während der Boden schweren Ballast einzunehmen bitte, 
damit das Ganze senkrecht stände. Der Plan erscheint 
indessen aus so viel Gründen chimärisch, das» auf Einzel- 
heiten verzichtet werden darf. Die ganze Frage, telegra- 
phische und Leuchtfeuerstationen auf dem Occan auszu- 
legen, ist indessen zu wichtig, als dass man an der Aus- 
führung in späterer Zeit verzweifeln sollte. Nur wird es 
gut sein, sich derselben schrittweise zu nähern zu suchen 
und nicht den Fehler mit dem Bau grösster Schiffe, wie 
er damals beim Obereilten verfrühten Bau des Great Eastern 
gemacht wurde, auf diesem Felde zu wiederholen. Jeden- 
falls dürfte Kapt. Moody's Plan der vorsichtigere und aus- 
sichtsvollere vorläufig bleiben. 

Derselbe hat auf der Werft der Barrow Schifthau- 
gesellschaft ein centrales eisernes in wasserdichte Abtei- 
lungen geteiltes Schiff bauen lassen, von dem 4 strahlen- 
förmige Bauten ausgehen. Eine Verschanzung läuft rund 
nm das Schiff, und Spcigatcn iuhren übergenommenes 
Wasser ab. Das Schiff wird von 4 Ankern festgehalten, 
deren Ketten zwischen den 4 Strahlen festgemacht sind, 
und zwar auf tiefem Wasser an in See verankerten Bojen, 
in seichtem Wasser direct an dem Schiff. Das mit dem 
Land in Verbindung stehende Tclegraphenkabcl läuft durch 
ein Loch im Mittelpunkt des Schiffes, so dass es mit den 
Ankerketten sich nicht verwickeln kann. Hin Gitterturm 
von SUbl erhebt sich über dem Schiff in einer Höhe, 
dass eine Laterne 20 m über dem Wasser angebracht 
werden kann. Das Schiff selber misst 24 m im Durch- 
messer, hat runde geschweifte Formen, um der See besser 
zu widerstehen und soll dadurch und durch seine Ver- 
ankerung jedem Wind und Strom Trotz bieten können. 
Ein Modell ist bereits ausgeführt, vor Barrow mit Krfolg 
probirt, soll jetzt dem Trinity Board vorgeführt und dann 
zur Schiffsausstellung nach Liverpool gebracht werden. 

In dieser Stadt wird eifrig an dem Wiederaufbau des 
Antwerpener Ausstellungsgeländes gearbeitet, welches für 
die Liverpooler Ausstellung angekauft wurde; leider hat 
der Einsturz von IC Säulen, die einen Teil des Daches 
trugen, 16 Leute verwundet und viel Aufenthalt verursacht. 

In der bescheidenen Entfernung von 9 Sm. von der 
Küste fungirt seit Jahren das Leuchtschiff von Walton vor 
der Küste von Essex ; dasselbe hat eine ununterbrochene 
telegraphischc und tclcphonische Verbindung mit der Küste. 
Vor einiger Zeit konnte es die Mannschaft de> Rettungs- 
bootes alarmiren, nachdem im Nebel ein Schiff in der 
Nähe auf einer Sandbauk sich festgefahren hatte; es ge- 
lang ihm aber auch, die Mannschaft vor dem Abfahren 
zurückzuhalten, nachdem inzwischen das gestrandete Schiff 
wieder vom Sande abgekommen und weitorgesegelt war. 



Grossbritanniens Schiffahrt im Jahre 1885, verglichen 

mit den drei Vorjahren. 

Nach den statistischen Zusammenstellungen des „Board 
of Trade" stellt sich der Tonnengehalt aller 1SÖ5 aus 
fremden Ländern und den britischen Kolonien eingelaufenen 
oder dahin abgegangenen beladenen Hochseeschiffe und 
Küstenfahrzeuge im Vergleich zu den drei Vorfahren fol- 



a. Hochseeschiffe 

Kinlauf. in Tons 1885 1834 1HS3 1882 

BritiHehe Flagge .18 759 773 18 30» 236 10 lftfi 054 1" »10 380 

Fremde Flag gen .. fi 9 0 4 687 6 487 440 7 124 264 7 0 04 869 

zukommen 26 064 460 24 f>9« 685 26 310 318 24 81 5 049 



Britische Flagge . .21 8H5 206 21 916 670 22 135 662 20 302 62« 
Fremde Flaggen . 7 432 52 5 7 326 032 7 237 498 7 306 23 7 
i. ...29317 731 29278662 29 373160 27 608X63 



Finlnuf b - K" sten f ahr2ett 9 e 

KriÜHche Flagjre . . 27 024 383 26 591 325 26 595 508 26 02« 649 

Fremde Flag gen . . 136 444 1 17 323 1 30 714 109 215 

. . .27 160 827 ~ 26 708 C48 26 726 222 26 136 864 



Aualauf 

Britische Flagge .24 528 290 24 079 404 24 005 943 23 489 9V- 

Fremde Flag gen.. 113 298 91 239 81 720 83 052 

iusammen....24öil&88 24 170 643 24 087 663 2 3 5 7 3 011 
r. Gesamtverkehr 

Etnlauf, in Tont . . .52 825 287 61 405 333 53 036 540 50 950 9U 
... 63 959 319 68 444 306 63 460 823 51 271 874 
.106 784 60« 104 849 638 106 497 368 102 22*787 

— s — 



Germanischer Lloyd. 

DeaUohe Handels-Mariia: Seeunfälle vom Monat Mai 1886, 
soweit flolche bit» tum 15. Juni 1886 im Central • Bureau de« 
Germanischen Lloyd gemeldet und bekannt geworden sind. 



I. 

StHxliifc. 



Ladung 



T _ b *■ • a . ° 



1. 11.0. 



. ni, tf unuit. 
Schaden 
eluHrkom, 
utchwrt. 
Schaden 
«.limokra.. 

c. an (»rund 
I2<rat. od. 
p;.«trd. u 
abgebr. 

d. gi.«trandt 
und iiK'ht 
abgebr. . 

e. C"inuon. 

f. TolHt- 
vcrluit ') 
Summ* . 



S «'.. 1 



f.: Ii I 



I ! 1 



.1.1 ml. J 



Alter 

(Jahr«) 



151 



i l 



i ; i 



a! 



s2 




.UamtNchile. 



B.m. Sehn«!. 

♦iuS*kora. 
b.au Orottii 

g« raten . 
cCullff .011 
d.ToUl* 



v-r-r 



I I 



-14 



h [lniic:i 



') Soweit in ermitteln, 

O. 



') Tonn.tt.eb alt ,ou \ Schiff 1« Ton.. 



Schiffikl*aaiaiiruii||e-U*»elt»cli*rt 
UwfokommcD« Seriem«: s. 

BEKLIS, d. 1». Juui ies«. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

vi. 

Aisilg a»* dem Rr-isobrrirht der DeuUrhrn Bark .Neliaiae^, 
Kapt. C. Hehlbarger aif der Reise *»n Cardifl narh Hongkong. 

Gesegelt von Cardin" 14. November 1885, angekommen 
in Hongkong 25. April 1886. 

Am 19. März wurde die Ombaystrasse durchsegelt; 
in der Bandasce, Pitts-Passage und Gilolo-Passagc herrsch- 
ten leichte veränderliche Winde und Stillten, den Aequator 
schnitten wir am C.April in 129 " 20 ' Oestl. L. und steuerten 
jetzt nordostwärts, um den NO-Passat zu erreichen. 

Am I i. April Morgens bei Tagwerden erblickten wir die 
In6el Sarsoral (St. Andrews Inseln) auf ca. 5° 17' N und 
132° 10' 0. An dieser Stelle muss ich Uber einen Vor- 
fall berichten, welcher recht üble Folgen für uns hätte 
haben können, Um 7 U. Morgens sahen wir 5 grosse Boote 
von Land abfahren, die alle auf uns Jagd machten. Die 
Anzahl Boote sowie der Umstand, dass dieselben voll von 
Leuten waren, Hess mich nun vermuten, dass dieselben 
einen Ueberfall beabsichtigten, denn hätte man es auf 
Tauschhandel abgesehen, so wurden doch wohl nur ein 
oder zwei Boote und dann nicht so stark bemannt ge- 
kommen sein. Glücklicherweise frischte der Wind, der bis 
soweit ganz flau war, auf und so war es mir möglich den 
Wilden zu entgehen, weil ich es ohne Feuerwaffen nicht 
darauf ankommen lassen wollte, mit denselben in Konflikt 
zu kommen. 

, Melusine" lief jetzt 6 Meilen und doch kamen zwei 
von den Fahrzeugen noch immer näher, weil dieselben 
zugleich segelten und ruderten (Im Uhr waren diese 
beiden Boote etwa 1 Sm hinter uns und erst jetzt gaben 
dieselben die Verfolgung auf, vermutlich weil die Insel 
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nun auch im Horizont verschwand. Als die Booto nach 
Land zu umwandten und deren Breitseite sichtbar war, 
bemerkten wir, dass dieselben etwa 35 — 40 Fuss lang waren 
nnd je eine Bemannung von 18—20 Mann hatten, welche 
drohend Speere und andere Waffen schwangen. Was bei 
Windstille aus Schiff und Mannschaft geworden wäre, mag 
ich mir gar nicht vorstellen. Tief habe ich da den Mangel 
an gehörigen Waffen beklagt; hätte ich solche in genügender 
Anzahl gehabt, so würde ich auf die beiden letzten Boote ge- 
wartet und dieselben der Art empfangen haben, dass ihnen 
auf lange Zeit die Lust, ein friedlich dahin fahrendes Schiff 
zu belastigen, vergangen wäre. Unter den bewandten Um- 
ständen aber dachte ich es sei am vorteilhaftesten, mich so 
schnell als möglich aus dem Staube zu machen. Ohne 
Zweifel hat hier schon manches als verschollen angesehene 
Schiff ein vorzeitiges Ende gefunden, denn diese Inseln 
werden so selten besucht, dass Niemand wissen kann was 
die Bewohner treiben. 

Bremen, 1. Juni 188G. 



Ueber das Zeitung swesfln in Japan 

bringt die < österreichische Monatsschrift für den 
Orient > einen interessunsen Bericht, dem wir das 
Nachstehende entnehmen. Er zeigt, wie rasch dieses 
Land, welches vor 20 Jahren noch keine Zeitung, 
überhaupt nicht einmal eine Vorstellung von einer 
solchen Literatur besass, sich den europäischen Ein- 
flüssen erschlossen und anbequemt hat. Um so 
weniger ist zu verwundern, dass jetzt eine starke 
Bewegung durch das Land geht, die alte Wortschrift 
der Chinesen durch die weitaus bequemere und fass- 
lichere Buchstabenschrift der Europäer zu ersetzen. 
Ist dieser Schritt gethan, so wird das bis jetzt noch 
ziemlich verschlossene Land erst recht der abend- 
ländischen Kultur sich öffnen. 

An Druckereien gibt es in Japan 551, an Buch- 



handlungen 3 53«, davon in der Hauptstadt Tokio 
128 Druckereien mit 591 Buchhandlungen, in dem 
nächstbedeutendsten Osaka 65 Druckereien und 356 
Buchhandlungen, in Aichi 38 Druckereien mit 457 
Buchhandlungen, welche sich freilich hauptsächlich 
mit dem Druck und Vertrieb der zahlreich verlangten 
Schulbücher befassen. 

Die periodische Literatur, welche beim statistischen 
Bureau bis ins genaueste angemeldet werden muss, 
und in der Hauptstadt Tokio allein in 24 verschie- 
denen Publikationen mit 2'/* Mill. Exemplaren er- 
scheint, umfasstc im Jahre 1885 nicht weniger als 
284 Zeiüingen und Zeitschriften, wo denen im Laufe 
des Jahres 26 in Abgang kamen; die übrigbleibenden 
258 Blätter setzten im Februar 5660495 Exomplare, 
das Stück durchschnittlich zu 3 Kreuzer oder 6 4> aD - 

Dem Inhalt nach erschienen im Anfang des 
Jahres 1884 in Japan: 

1. 86 allgemeine Zeitungen und Zeitschriften in 
4 754 791 Exemplaren, welche 70.782 Yen 88 Scn = 
ungefähr 141565 österr. Gulden 76 Kreuzer einbrachten 
(1 Sen = 2 Kreuzer, 1 Yen = 2 Gulden = Jfc.3.20). 

2. 37 Blätter über das Unterrichtstcesen in 42 649 
Abonnements; Ertrag 1425 Yen 18 Sen. 

3. 8 Blätter über Religion in 48685 Ex.; Ertrag 
674 Yen 78 Sen. 

4. 3 Blätter über Sittenlehre in 754 Ex.; Ertrag 
72 Yen 4 Sen. 

5. 7 Blätter über Ueiltcesen uud Medicialwissen- 
schaft in 13 514 Ex ; Ertrag 2 386 Yen 43 Sen 

6. 9 Blätter über Gesundheitswesen in 8195 Ex. 

7 . 2 Blätter über Apothekerwesen und Phannacie 
in 344 Ex.; Ertrag 21 Yen 19 Sen. 

8. 8 Blätter über Landwirtschaft mit 3597 Ex.; 
Ertrag 141 Yen 65 Scn. 

9. 2 Blätter über Forstwesen mit 1 105 Ex. 

10. 38 Blätter über Handel, Gewerbe, Börse und 
Preisanzeiger mit 587 267 Ex. ; Ertrag 3568 Yen 11 Sen. 



11. 6 Blätter für Jurisprudens mit 6331 Ex.; 
Ertrag 787 Yen 41 Sen. 

12. 2 Blätter für MUUärwcscn mit 4064 Ex.; 
Ertrag 186 Yen 47 Sen. 

13. 7 Blätter für verschiedene Wissenschaften mit 
2 528 Ex.; Ertrag 271 Yen 47 Sen. 

14. 16 literarische Blätter mit 40590 Ex.; Ertrag 
755 Yen 65 Sen. 

15. 6 Theater zeitunqen und humoristische und 
UnterhaUungsblätter mit 41230 Ex.; Ertrag 1 180 Yen 
9 Sen. 

16. 18 Verordnungsblätter mit 21877 Ex.; Ertrag 
2197 Yen 17 Sen., wobei das Gesetzblatt, welches 
direct vom Staatsministerium ausgegeben wird, nicht 
mitgezählt ist. 

17 . 29 verschiedene populär-wissenschaftliche Zei- 
tungen und Zeitschriften in 70666 Ex. : Ertrag 1 712 Yen 
90 Sen. In der Gesamtzahl der Exemplare sind alle 
inländische sowie ausländische Abonnements von In- 
ländern wie von Ausländern zusammengerechnet. 

Im Grossen und Ganzen wird das Angeführte 
genügen, um sich ein Bild von der Ausdehnung und 
der Entwickelung der periodischen Presso in Japan 
zu schaffen. Charaeteristisch ist die grosse Zahl der 
dem Unterrichtswesen gewidmeten Blätter, deren Zald 
nur um 1 gegen die nächstgrösste Zahl der Handels- 
und Gewerbeblätter zurücksteht, und überhaupt die 
Dritte ist. 

Der Bestand der deutschen Kauffahrteiflotte am 
I. Januar der 10 Jahre von 1875 bis 1885. 

Nach dem Februarhefl der „Monatshefte zur Statistik 
des Deutschen Reichs*, Jahrgang 1886, war der Bestand 
der deutschen Kauffahrteiflotte an registrirten Fahrzeugen 
mit einem Bruttogehalt von mehr von 50 cbm 4 257 Schiffe 
mit einer Gesamtladcfähigkeit von 1 294 288 Reg.-T. netto. 

Am 1. Januar jedes der 10 Vorjahre hatte der Be- 
stand betragen: 

1875... 4 602 Schiffe mit 
.4 745 



1876. 
1877. 
1878. 
1879. 
1880. 



.4 809 
.4 805 
.4 804 
.4 777 



1881... 4 060 
1882. . .4 509 
1883. . .4 370 
1884. . .4 315 



- 



i 
i 



1 068 383 Reg.-Tons 
1 084 882 „ 
1 103 050 „ 
1 117 935 
1 129 129 
1 171 286 
1 181 525 „ 
1 194 407 
1 226 650 
1 269 477 



Der 8chiffszahl nach hat der Bestand der deutschen 
Kauffahrteiflotte vom 1. Januar 1875 bis zum 1. Januar 
1885 nicht unerheblich abgenommen, und zwar geht aus 
der oben angegebenen Zahlenreihe ein von Jahr zu Jahr 
beinahe ununterbrochen sich fortsetzender Rückgang hervor. 
Dagegen weist der Gesamtraumgehalt der im Bestände 
nachgewiesenen deutschen Kauffahrteischiffe eine fortwäh- 
rende Zunahme auf. 

Unterschieden nach Segelschiffen nnd Dampfschiffen 
stellte sich der Bestand der deutschen Kauffahrteiflotte am 
1. Jan. der 10 Jahre von 1875 bis 1885 folgendermassen : 



Am 



Segelschiffe Dampfschiffe 



„ , , Laduugi- 
/■OJtl UhigkHl 



Zahl 



In K.-T. 



ITnter 100 

Schiff, waren 

I 

Sejrel- l)arapf- 
■chiff* •chlff« 



Von IM B.-T. 
B«aaigohalt 
der Schiff« 
kamen nuf 



•chifle 



I ichiff« 



1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
18*4 
1885 



4303 
4 426 
4 41)1 
4 46» 
4 453 
4 403 
4246 
4051 
3 855 
3712 
3607 



876 385 
90t 313 
922 704 
934 556 
!»4<.>4<i7 
974 943 
965767 
942 759 
915 446 
894 778 
880845 



299 
319 
318 
336 
351 
374 
414 
458 
515 
603 
650 



189 998 
183589 
180 94C 
183 379 
171*662 
v.)i - .34;i 
215758 
251 648 
311204 
374 699 
413 943 



6,5 
6,7 
6,6 
7.0 
7,3 
7.8 



93,5 
93,8 
93,4 
93,0 
92,7 
92,2 

91.1 1 8,9 
89,8 10.2 

88.2 1 11,8 
86,0 : 14,0 
84,7 ! 15,3 

Digiti 



82,2 
83,1 
83,6 
83,6 
84,1 
83,2 
81,7 
78.9 
74,6 
70,5 
68,0 

:ed by 



17,8 
16,9 
16,4 
16.4 

15,9 
16.8 
18,3 
21.1 
25,4 
29,5 



)gle 
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Ans den absoluten Zahlen obiger Tabelle gebt hervor, 
dass die Zahl der Segelschiffe im Laufe der 10 Jahre zwar 
um 696 abgenommen hat, gleichwohl der Raumgehalt der- 
selben im Ganzen nicht geringer geworden ist Der 
durchschnittliche Raumgehalt eines der aufgeführten Segel- 
schiffe betrug am 1. Januar 1875 204 und am 1. Januar 
1885 244 R.-T., am letzteren Termin also 19,6% mehr 
als am ersteren. Die Zahl der Dampfschiffe ist im Laufe 
der 10 Jahre von 299 auf 650 oder um 117.4% gestiegen, 
und gleichzeitig hat sich auch der DurcbscbnitUranmgebalt 
derselben etwas, wenn auch unbedeutend, gehoben (von 
635 R.-T. am 1. Jan. 1875 auf 637 R.-T. am 1. Jan. 1885.) 

Da der Aufschwung der deutscheu Dampfscbiffsrhe- 
derei und die Abnahme der Scgelschiffahrt hauptsächlich 
in dem Zeitraum vom 1. Januar 1880 an erfolgt ist, so 
empfiehlt es («ich, bei den nachstehenden Darstellungen 



stets nur die Ergebnisse der letzten 5 Jahre in Betracht 
zu ziehen; unter 100 Schiffen sind jetzt 7,5 Dampfschiffe 
mehr und ebenso viele Segelschiffe weniger als vor fonf 
Jahren . und von 100 Tonnen Raumgehalt kommen jetzt 
15.2 mehr auf Dampfschiffe und ebenso viele weniger auf 
Segelschiffe als am 1. Januar 1880. Gegenwärtig macht 
der Raumgehalt der Dampfschiffe ungefähr den dritten 
Teil des Gesamtraumgehalts der deutseben Kauffahrtei- 
schiffe aus. 

Wie sich der Gesamtscbiffsbestand und der Bestand 
an Segel- und Dampfschiffen am 1. Januar 1880 und am 
1. Jan. 1865 auf die einzelnen deutschen Kastenstrecken 
bezw. Kostengebiete, welche die Heimatshäfen der betref- 
fenden Schiffe umfassen, verteilt haben, geht aus der nach- 
stehenden Tabelle hervor. 



Küatonstrecken 

bezw. 
Küetengebiete 



Am 1. Januar 1880 



Segelschiffe 
Zahl 



in B.-T. 
ottto 



Dampfschiffe 
Zahl 



lUuiDgPll. 

In B.-T. 
n?lto 



B»amg*h. 

I» B.-T. 
ottto 



Zahl 



Am 1. Januar 1885 



Segelschiffe 



Zihl 



KlUBiyrti. 

In R.-T. 
netto 



Dampfschiffe 



Zahl 



Knunitfi'li. 
1D B.-T. 
netto 



8**tc b. aborbaopl 

ttenngeh. 

in B.-T. 



Zahl 



Provinz Ostpreusscn . 

„ Westpreussen 

„ Pommern. 

Grossb. Mecklenb.- Schwerin 

Freie Stadt Lübeck 

Pro». 8cbleswig-no)atein 

Ostseegebiet 

Nordseegebiet 

Freie Stadt Hamburg 

Prov. Hannover, Elb- und 

Wesergebiet 

Freie Stadt Bremen 

Grosshcrzogtum Oldenburg . 
Prov. Hannover, Emsgebiet 
einschl. Ostfriesland und 
prenss. Jadegebiet 



93 
101 
939 
380 

IG 

281 
466 
370 

477 

258 
319 



676 



Zusammen 

Davon entfallen auf: 

da» Ostseegebiet 

das Mordseegebiet 

Insbesondere kommen auf: 

das Königreich l'reussen 



4 403 

1810 

2 593 



34 -m 

42 3^ 
175 641 

108873 
3025 

37 698 
44 078 
150 902 

47 275 
21)1 897 
6G649 



11 
11 

6» 
11 

27 

h7 
9 
111 

4 

G7 



1991 
3671 
12267 
4 489 
6641 

16369 
1581 
88960 

537 
59460 



437 



974 943 

402128 
572 815 



374 

179 

195 

158 



196 343 

45428 
150 915 



104 
112 
1001 
391 
43 

338 
475 
481 

481 

320 
349 



682 



4 777 

1989 
'.'7tsö 



36 &T.3 
46 ( KXl 
187 908 
113362 
9 666 

54 067 
45 5«» 



47 812 

261357 
«6 649 



62 451 



65 
80 
702 
329 
8 

185 
376 
293 

428 

250 
340 



551 



24 183 
33154 

103097 
1637 

25162 
33 215 
132925 

47 762 
215 812 
S4 31Ö 



öl 304 



21 
28 
91 
14 
31 

136 
14 

187 

5 

112 
4 



1 171 236 

447 556 

723730 



3035 | 443 597 

Der Bestand an Segelschiffen hat der Zahl nach bei 
allen Küstenstrecken abgenommen, doch ist diese Abnahme 
bei denjenigen der Freien Stadt Bremen und des Gross- 
herzogtums Oldenburg nur ganz unbedeutend. Eine Zu- 
nahme im Raumgehalt der nachgewiesenen Segelschiffe 
weisen lediglich diese beiden Küstenstrecken und das Elb- 
nnd Wesergebiet der Provinz Hannover auf; bedeutend ist 
die Zunahme jedoch nur beim Grossherzogtum Oldenburg 
(26,5%). 

Die Zunahme im Dampferbcsiande verteilt sich auf 
alle Küstenstrecken, nur das Elb- und Wesergebiet der 
Provinz Hannover weist insofern eine Abnahme auf, als 
der Raumgehalt der am 1. Januar 1885 vorhandenen 5 
Dampfschiffe geringer war, als derjenige, der am 1. Janr. 
1880 vorhandenen 4 Dampfer (um 35,9%). 



36 793 3 193 | 480390 



3 607 

136» 
2 238 

2 887 



880345 

315506 
564 637 

343055 



650 

321 

329 



6 380 
10806 
28 931 

6 676 
10 106 

55 761 
3 321 
186 546 
344 

101 891 
2 481 



700 



413943 

118 660 
2 1 .»") 283 



86 
108 
793 
343 



821 
390 
480 
433 

362 
344 



558 

4 257 

1690 
2 567 

2689 



30 5f»--' 
43 9W 
157207 
109 773 
11 743 

80923 
36 536 
319 471 
48 106 

317803 
»6 800 



52 0O4 



1294 288 

434168 
800120 

449 298 



302 I 106 243 

Unter dem am 1. Janr. 1885 vorhandenen Gesamt- 
bestand von 650 Dawp/schiffen befanden sich 45=6,9% 
Raderdampfschiffe und 605 = 93,1% Schraubendampfer, 
worunter ein Hydromotor. 

Unter der Gesamtzahl der Segelschiffe befanden sieb 
am 1. Januar 1H85 

4 mastige Schiffe 2= 0,06 % 1= 

3 , 1090=30,22 „ 1243=28,24 

2 „ 1858=51,51 , 2428=55,14 „ 

1 » 657=18,21 „ 731=1G,C0 „ 

Es zeigt sich dabei ein verhältnismässiger Rückgang 
der 2 mastigen und (bei absoluter Abnahme) eino verhält- 
nismässige Zunahme der 3 mastigen Schiffe im Laufe der 
5 Jahre. — s — 



0.02 % 



Ueberslcht 

sämtlicher auf das Seerecht beaugliehen Entscheidungen der deutsehen und fremden Gerichtshöfe, Reskripte eto. der 
betreffenden Behörden etc., einschliesslich der Literatur der dahin beaüglichen Schriften, Abhandlungen, Aufsätae eto. 
Titel V. 

Frachtgeschäft »ur Beförderung von Gütern. 
Haftung des Verfrachters für Beschädigung der Güter 



in Folge dor nachteiligen Einwirkung audorswo mit- 
verladener Güter. Elnflus« des Umstanden, dass die Zu- 
jenUdung vom Befrachter angeordnet wurde und 



angoc 

»n für den nam 
beatunmt sind. 

liegen die an sieb liquide Frachtrestforderung des Klägers 
erhoben die Beklagten eine Kompensationseinrede, indem sie 
Schadensersatz wegen Beschädigung eines Teils der ihnen ab- 
gelieferten Güter (Baumwolle in Folge der nachteiligen Ein- 
wirkung eines anderen Teils derselben (Steinnüase) forderten. 
Das Berufungsgericht führte, wie folgt begründend aas: „Der 
Umstand, auf welchen das Landgericht das entscheidende Ge- 



wicht legi, dass wenn Baumwolle und Steinnüsse 
verstaut werden, eine Beschädigung der ersteren (in Folge der 
durch die Steinnüsse abgesonderten Feuchtigkeit) unvermeid- 
lich sei, ist nicht geeignet, die Haftung des Verfrachters fflr 
den wahrend der Reise an der Baumwolle entstandenen Schaden 
auszuschliesseo. Denn von dieser Haftung wird er nur befreit 
durch den Nachweis, dass die Beschädigung durch „höhere 
Gewalt", oder was im Art 607 H.-G.-B.'s dem gleichgestellt 
wird, entstanden ist. Höhere Gewalt aber ist es nicht, wenn 
der Verfrachter die Zusammenladung verschiedener Güter vor- 
nimmt, von denen das eine auf das andere notwendig einen 
schädlichen F.influss übt Ebensowenig bat die Beschädigung 
ihren Grund in der natürlichen Beschaffenheit der beschädigten 
Waare, sondern in der natürlichen Beschaffenheit einer 
verladenen Waare, was die Haftung des Verfrachters nicht sns- 
schliesst. Dass der Befrachter selbst es gewesen ist, welcher 
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die Zusammenladung dieser Güter gewollt and veranlasst bat, 
kann die Verpflichtung des Verfrachten dem Konnossement- 
inhaber gegenüber nicht berühren und auch der Umstand, data 
die Beklagten die Empfänger sowohl der Baumwolle als auch 
der Nüsse sind, ist nicht geeignet, die Haftung des Verfrachters 
auszuschli essen. Vielleicht würde dies Letztere einer andern 
Beurteilung fähig sein, wenn ein und dasselbe Konnossement 
auf beide mit einander schlecht vertragliche Güterarten lautete, 
obgleich doch auch in diesem Falle zu erwägen sein würde, 
ob nicht der Konnossementainhaber voraussetzen und verlangen 
durfte, dass jede der beiden Gnterarten abgesondert von der 
anderen in einer besonderen Abteilung des Schiffsraumes ver- 
laden wurde. Im vorliegenden Falle sind aber Uber die Baum- 
wolle und die Nüsse verschiedene Konnossemente ausgestellt 
worden. Der Anspruch des Inhabers des Konnossements über 
die Baumwolle gebt auf Ablieferung der Baumwolle und Ersatz 
für die Beschädigung, welche daran wahrend der Reise durch 
andere Ursachen als höhere Gewalt oder was im Art, 607 H.- 
G.-B.'s dem gleichgestellt wird, verursacht worden ist. Dieser 
aus dem Konnossement sich ergebende Anspruch wird dadurch 
nicht gemindert, dass der Inhaber desselben auch das Konooe- 



Ober die Nüsse erworben hat (Erk. des Über Landes 
gcrichts zu Hamburg vom 23. April 1885; Seuffert, Archiv, N. 

F. Bd. X, S. 439 f.) 

Bogriff dea „Löschungshafens" im Blnne doa Art. 647 
Abaats 1 dos H..Q.-B.V 

Aus den Entscheidung s gründen : „Für solche Schiffe, welche 
wegen ihres Tiefranges oder ihrer Dimensionen nicht im Stande 
sind, ohne Gefahr den in dem Bestimmungsort selbst befindlichen 
Hafen zu benutzen, muss als „Bestimmungshafen" im Sinne des 
Art. 647 Absatz 1 des H.-G.-B.'s auch die Rhede des Bestim- 
mungsortes angesehen werden, da die gedachte Gesetzesvor- 
sebrift zu bestimmen bezweckt, von welchem Moment an der 
Schiffer verpflichtet ist dem legitimirten Inhaber auch nur eines 
Exemplars des Konnossements die Güter auszuliefern, und ohne 
die obige Auslegung der Empfanger überhaupt niemals in die 
Lage kommen würde, von der entsprechenden Berechtigung 
dem Schiffer gegenüber Gebrauch zu machen, falls eine Vor- 
aussetzung vorliegt". (Erk. des I. Senats dea Reichsgerichts 
vom 14 Marz 1885: Seuffert, Archiv N. F. Bd. XI, S. 62.) 
Inwiefern mnaa der Vorfrachter eich aus dar Ladung au 
befriedigen gesuoht haben, bevor er den Befrachter für 
die Fracht atc. In Anspruch nehmen darf. 

Aus den Entscheidungsgründen : „Das Handes-Gesetz-Buch 
rechtfertigt die Auffassung des Beklagten nicht, dass der Ver- 
frachter in allen Fallen sich aus der Ladung zu befriedigen 
gesucht haben müsse, bevor er den Befrachter für die Fracht 
etc. in Anspruch nehmen könne. Allerdings sollte nach Art. 511 
doch der Schiffer nur insofern einen Rückgriff haben, als „er 
ohne sein Verschulden aus der Ladung nicht befriedigt worden 
ist und war dies unter Anderem mit dem allgemeinen Satz 
motivirt, dass „der Schiffer dem Ablader gegenüber dazu ver- 
pflichtet sei, seine Forderung in der Ladung zu suchen". (Vgl. 
den Entwurf eines H.-G.-B.'s für die Preuss. Staaten Bd. IV, 
S. 878 f.) Andererseits konnte aus dem Begriff des Rückgriffs 
zu folgern sein, dass auch in dem Art 511 jenes Entwurfes das 
Vorhandensein einer Forderung des Schiffers an den Destinatar 
vorausgesetzt wurde. Der Beschluss der hamburger Kommis- 
sion in I. Lesung, wonach der Verfrachter nur insoweit einen 
Rückgriff haben sollte, „aU er von den ganzen den Empfänger 
und in Ansehnng der Ladung ihm zustehenden Rechten recht- 
zeitig und ohne Erfolg Gebrauch gemacht hat" ist geeignet, 
zu gleichen Zweifeln und Ungcwisshcit Anlass zu geben, wenn 
schon die Protokolle ergeben, dass der Fall, wo der Schiffer 
überhaupt keinen Kmpfäoger, bezw. keinen zum Empfange des 
Frachtgutes bereiten Destinatar vorfindet, in der diesem Be- 
schlüsse voraufgehenden Diskussion nicht erörtert war, soudern 
dass dort nur gehandelt ist von der Pflicht des Schiffers zur 
Geltendmachung seiner Rechte gegen den (also die Auslieferung 
verlangenden) Empfanger. Das Gesetz selbst aber unterscheidet 
jedenfalls in den Art 638 u. 629 die beiden erwähnten Fälle 
bestimmt An Stelle des in dem Art. 560 der I. Lesung be- 
schlossenen, oben citirten Voraussetzung des Rückgriffes, nämlich 
der rechtzeitigen Ausübung der Rechte des Schiffers gegen den 
Empfanger, wurde in II. Lesung — im Interesse der Befrachter — 
die Nichtablioferung der Güter an den Destinatar als Bedingung 
gesetzt, woraus der Art 628 des Gesetzes hervorgegangen ist. 
Daraus ergiebt sich schon, dass der im Art 629 normirte Fall, 
dass die Güter von dem Empfänger nicht abgenommen werden, 
nicht als eine Unterbestimmung des vorhergehenden Artikels 
gedacht sein kann. Noch deutlicher geht dies ans dem 2 Ab- 
satz des Art. 629 hervor, indem von einem Zurückbehaltungs- 
recht und Pfandrecht an den Gütern dem Befrachter gegenüber 
nicht mehr die Rede sein könnte, wenn ein vorgängiger Ver- 
kauf der Ladung die Voraussetzung für diesen Anspruch des 
Schiffers an den Befrachter bildete. Wo der Empfänger die 
Güter nicht abnimmt, ist — wegen Mangels eines Schuldners 
am Bestimmungsort — überhaupt nicht im Gesetz von einem 
Rückgriff an den Befrachter und von einem Erholen an ihm 
die Rede, sondern haftet Letzterer als der Gegenkontrahent 
dem Schiffer unbedingt. (Erk. des Ober Landesgerichts zu 
Hamburg vom 7. Juli 1835; Seuffert, Archiv, N. F. Bd. XI, S. 61 f.) 



Verschiedene«. 

Ueber ein merkwürdiges Seebeben wird aus Stonehaven 
vom „Scotsman" berichtet. Am Sonntag, Mai 23, Nach- 
mittags stieg und fiel vor und nach Hochwasser das Meer 
um 10 bis 18 Zoll ohne erkennbare äussere Veranlassung, 
so dass mitunter der Strand 15 bis 16 Fuss trocken lief. 
Die Störung dauerte 3 Stunden, von 4| bis 7j Ubr Nachm. 
Der Wind war ganz leicht, die See entsprechend schlicht, 
und dennoch kam und ging das Wasser mit der Geschwül* 
digkeit der Strömung eines grossen Flusses bei hohem 
Wasserstande, und veranlasste soviel Bewegung im Hafen 
selber, dass die Fischerleute ihre Fahrzeuge besonders 
verankern mussten, um sie vor Schaden zu bewahren. 
Selbst bei stürmischem Wetter gerät das Wasser im Hafen 
nicht in solchen Aufruhr. Man schreibt die rätselhafte 
Erscheinung einem unterseeischen Erdbeben oder einer 
plötzlichen grossen Bodensenkung im Meere zu. Nat 

Der vierte am 12. Mai geschlossene >aehtrag !■■ 
Register des Ceraaalsrne» Llojd enthält 14 Berichte über 
neu aufgenommene Schiffe, und 130 bezw. 9 Berichte Uber 
Veränderungen und Korrekturen, welche die bereits im 
Register bezw. im Anhang zum Register für 1886 ent- 
haltenen Schiffe betreffen. 

Die „Aller", der jüngst in Fahrt getretene Schnell- 
dampfer des Nordd. Lloyd ist 455' im Ganzen, 438' zwi- 
schen den Perpendikeln und in der Ladewasserlinie lang, 47' 
breit, 34' 8" tief und führt 4 Decks, misst 5387 Tons 
brutto, 2779 T. netto, und hat bei 26' mittlerem Tiefgang 
eine Wasserverdrängung von 8000 Tons. Die Maschinen 
sind dreifache Expansionsmaschinen mit einem Hochdruck- 
cylinder von 44 Zoll, einem Mitteldruckcylinder von 70 Zoll 
und einem Niederdruckcylinder von 108 Zoll, und einem 
Kolbenhub von 6 Fuss. Die Cylindcr-Durchmesser haben 
also nahezu das Verhältnis 2:3:5. Das Schiff ist ganz 
von Stahl gebaut, hat elektrische Beleuchtung, ausgiebige 
Ventilations- und Pumpenvorrichtung, eine Schraube von 
22' Durchmesser und 150 Quadratfuss Oberfläche, und 
nimmt im Ganzen 1358 Tons Kohlen ein bei einem täglichen 
Verbrauch von 100 Tons, womit sie Ober 16 Kn. njittl. 
Geschwindigkeit erzielt. Ihre innere Eirrichtung soll alle 
bisher gekannten Einrichtungen in Schatten stellen. 

Aaserlkaalsehes Urleil in Lotseaangelegeiheilea. Der 

Districtsgericbtshof von Wilmington gab am 14. Mai seine 
Ansicht kund in Sachen eines Delaware Lotsen Kowland 
gegen das britische Dampfschiff „Cambria". Am 22. Octbr. 
v. J. hatte der Lotse Rowland dem Kapitän des von Cnba 
nach Philadelphia bestimmten Dampfers „Carabria" seine 
Dienste in Delaware Bai angeboten. Der Kapitän weigerte 
sich auf Grund der Befehle seiner Rheder, Rowland als 
Lotsen anzunehmen und erläuterte später seine Weigerung 
damit, dass er sich den billigern Tarif der Pennsylvania 
Lotsen habe zu Nutzen machen wollen. Der Gerichtshof 
entschied, dass die Bestimmung des Delaware Gesetzes, 
wonach „der Lotse , welcher einem einkommenden Schiff 
oder Fahrzeug seine Dienste zuerst anbietet, berechtigt 
sein soll, das Kommando desselben zu Übernehmen", im 
Widerspruch steht mit den Bestimmungen der Kongress- 
akte vom 2. März 1837, wonach „der Führer eines ein- 
kommenden oder ausgehenden Schiffes in an mehreren 
Staaten grenzenden Gewässern jeden angestellten Lotsen, 
der sein Patent von irgend einem der angrenzenden Staatcu 
bekommen hat. dazu benutzen darf, sein Fahrzeug zu lotsen", 
und wies demgemäss den Lotsen Kowland mit seinem An- 
spruch ab. 

Die Bestimmung der Kongressakte wolle offenbar 
Streitigkeiten und Rivalitäten zwischen Lotsen verschie- 
dener Staaten zuvorkommen, die auf gemeinschaflichen 
Gewässern verkehren. 

Dass die Seebstagrdampfcr zwischen Ncwyork und dem 
Kanal bald eine Wirklichkeit sein werden, zeigt die letzte 
Reise der „Ktruria", welche die Reise in ti Tagen 9 Std. 
gemacht hätte, wenn sie nicht 100 Sm. südlicher als sonst 
gegangen wäre. Ein Etmal von 476 Sm. kam vor. 

+7* "> » 



l ' 1 



Digitized by Google 



CA 112 *3 



UsliindUcbe Satresen auf britisch» Scilffen bilden seit 
liingerer Zeit Gegenstand der Klage in ausschliesslich eng- 
lischen Kreisen. Jack betrachtet es als einen Eingriff 
in seine angeborenen Rechte, wenn britische Rheder seinen 
Diensten die ton nüchternem, gehorsamem and billigern 
fremden Matrosen vorziehen. Es ist Uber diese Angelegen- 
heit schon viel Staub in englischen Blättern aufgewirbelt, 
welchen aber der Sprühregen des zum Bericht über die 
Sache aufgeforderten Sekretairs des Handelsamts, wohl 
niederschlagen wird. In diesem Bericht von Tb. Gray 
heisst es u. A. : 

Das Ilandelsaint hat es nie für angezeigt erachtet, 
Gesetze vorzuschlagen, um den Eintritt ausländischer See- 
leute au Bord britischer Kauffahrteischiffe zu entmutigen. 
Erstlich ist das Verhältnis der jetzt in der gesammten 
Handelsmarine des Landes angestellten Ausländer bei wei- 
tem geringer, als dasjenige, welches nach dem alten Ge- 
setz gestattet war, welches die Zahl auf ein Viertel auf 
jedem Schiffe beschränkte. Der Procentsatz der Ausländer 
beträgt jetzt ungefähr 11 oder ein Siebentel, und es sind 
keine stichhaltigen Gründe vorgebracht worden, weshalb 
ein Schiffseigentümer als Arbeitgeber verhindert werden 
sollte, tüchtigen Ausländern Arbeit zu geben. Nach all- 
gemeinem Zeugnis besteht die Mehrheit der Ausländer, 
welche auf britische Schiffe kommen, aus Skandinaviern 
und Deutschen, welche in vielen Beziehungen ausgezeich- 
nete Sceleote sind; in der That behaupten viele Rheder 
und Kapitäne, dass sie tüchtiger sind als eine grosse 
Minderheit britischer Matrosen. Wenn es wahr ist. und 
ich bin überzeugt davon, dass diese Ausländer verlässlicher 
sind, als dio niedere Klasse britischer Matrosen — und 
das scheint schon die Ansicht vor 40 Jahren gewesen zu 
sein — so ist es klar, dass das Rhcdcrgcschäft eine un- 
nötige Beeinträchtigung erleiden und die Sicherheit von 
Leben und Eigentum schlechterdings nicht erhöht werden 
würde, wenn man Massrcgeln genehmigte, um sie zu ver- 
hindern, an Bord von britischen Schiffen zu dienen. 

Zwei Mächtige Brnckenbaaten werden augenblicklich 
in Schottland eifrig gefördert, die Brücke über den Firth 
of Förth, welche uro den Treis von 3—1 Mtll. £ dio 
Fähre Uber den Förth bei Qucensfcrry auf der Eisenbahn- 
linie von Edinburg nach dem Norden ersetzen soll, und 
die Brücke über den Tay bei Dnndcc, als Ersatz für die 
vor Jahr und Tag vom Sturm weggewehte Brücke über 
den Tayfluss. 

Zwei »cue l.eachttürMe, einer auf der nördlichsten 
der Scilly • Inseln , nämlich auf /fotmrf-lsland, sowie ein 
anderer auf der SO-Ecke von St. Mary, nämlich auf Giant's 
Head sind vom Trinity-House zu bauen beschlossen. Ferner 
wird der 1*58 errichtete Bishop-Rock-Feuerturm verstärkt, 
(da er von Anfang an als zu schwach konstmirt betrachtet 
worden ist), und zwar durch Umhüllung mit neuem Mauer- 
werk, welches an der dicksten Stelle 7 ', an der dünnsten 
oberen Stelle 2' dick ausgeführt wird. 

Kensrrvlrea reu fischen. Eine neue Methode Fische 
zu kouserviren besteht darin, sie in 2% Bor enthaltendes 
Wasser zu legen, und nun das Wasser einem Druck bis 
zu G Atmosphären auszusetzen. Das so zusammengedrückte 
Wasser lässt das die Fänlnis verhütende Bor in den Fisch- 
körper eintreten und schützt ihn damit vor dem Verderben. 
Man packt die Fische zu dem Ende in Stahlfässer, füllt 
dieselben zu einem Drittel mit Wasser, dem man 2% Bor 
zusetzt, und zu zwei Dritteln mit Fischen, lässt dann 



die Luftpumpe wirken und vcrschliesst luftdicht. Man hat 
auf diese Weise verpackte und einem langen See- and 
Landtransport unterworfene Fische schon 20 Tage lang 
frisch erhalten, und erwartet eine Konservirung über die 
doppelte Zeit hinaus. Von praktischer Bedeutung wird 
das Verfahren wegen der Kostspieligkeit der Stahlfasser 
schwerlich werden. Und hätte sieb eine Großhandlung 
solche auch wirklich beschafft, so würde die Hin- and 
Hersendung derselben ihr noch nenc und vermehrte Trans- 
portkosten auferlegen. 

Liebigt PleUehritrart wird von verschiedenen Schläch- 
tereien am Rio de la Plata und seinen Nebenflüssen ge- 
liefert. Die bedeutendsten dieser Unternehmungen sind 
die Fabrik von Liebig in Fray- Bentos am Uruguay und 
die von Dr. Kemmerich in Santa Elena am Parana. Die 
von englischen Kapitalisten gegründete Fabrik von Liebig 
arbeitet mit einem Kapital von £ 460 00«, also nahezu 
10 Mill. Mark, und schlachtet jährlich 150 bis 170 000 
Rinder. An Dividende verteilte sie im Jahre 1884 nicht 
weniger als 20%. 

Xordseebail * ordernd. 

Sicherat« und bequemste Gelegenheit 

mit der Eisenbahn über Norden, 

iii ul von Ja tu hatbstündigur Dampferfahrt Uber das Watt. 

Man riskirt dnmi keine ianirwierijre, ermüdende oder stürmifw-lie 
Seefahrt von ö -12 Stunden Dauer, kein Fcntlaufen anf dem 
Watt oder unfreiwillige Km-kkehr, die knrue Fahrt xwinihen 
Norddeich und Nordernei , welche r.u dreiviertel recht eijrent 
liehe Wattfahrt in schlichtem Wasser ist, liUst keine Seekrank- 
heit aufkommen. Die zwei Dampfer der „Norder-Dampfschiffahrts- 
gesellschnft" sind nach den neuesten .Systemen gebaut bezw. 
umgebaut, hcimem eingerichtet und laufen rahig und gcrttuschlo* 
durchs Wasser. 

Durchgehende Billeta auch für das Gepäck nn allen vrma*eni 
Eisenbahnstationen. I>er Hau* Fahrplan mit airoMmn 
Schnellzug« wen Köln oder Berlin bis Norden kürzt 1: 
Fahrzeit um 1 .Stunde nb; ühnliehe Alikiirzuni» von Bremen 
und f »Idenburg; fo da»« man, bei annz jriiurtiircn Flutverhüll 
nissen, noch an demselben Abend die Insel Oker Norden er 
reichen konnte. 




2). 91.4*. 

flatentirt im 3n- uno ^uolatrt». 

unken- 

und Russfänger! 

(Sin)iacr, j. «$. poliitilid) approbirtrr, abfolut 
tUDtrläifig roirfenber Separat, 
iltteft: Xi« Unttr}ricbntttn btfdjeintgrn birrrnlt b»m Ciott. 
3agcnicur $«trn Srnft örrner, baß fic btt am 19. gjootmbtT 
o. 3 , bt\m. am 4. Dtcbr. p. 0- bi«f<(bp ftattgtiunbtntn Cor- 
fübrnng itine«gunftn{ängtr*p«rf8nlid) bfircobnitn. £tr*p pa- 
rat bot fidj bti Idjärffttr Prüfung at« ftintm 3rocd 
ooUtommcn tntfprcdjrnb brroäbrt. 
Hamburg, btn H. Januar 1866. 
(gel.) äft. 6ud)btiftcr, (gr).) (£. (Sfjrifttnfen, 

!&afjrrbau-3nfptctor. Qaumctftcr ber ?üb«f:$udj(ner 

eiftnbabn.Örieüfdjaft. 
(at\.) Snbrta« 8urmefttr, 
General- Stooumflcbtigttr btt Rirt 3njurancf'flfiociatioo. 

(SittiU3inflcnictir Ernst Werner, 

A>awtmr«, «remon 4. 



Germanischer liloyd. 

Deutliche Ge«ell«ohaft x u r> ClaMaltiolnmir von Schiffen. 

Ceitral • Bureau : Berlin W, LuUow-Strasse es. 

Schiff baumeUter Friedrich Schäler, Ueneral-Director. 
Schiff baumeister C. H. Kraut in Kiel, Technischer Director. 
Sie Gesellschaft beabsichtigt In deutschen and ausBordoutachen Hafenpliitzen, wo sie sur Zeit nooh 
nicht vertreten ist, Agenten odur Bosichtiger su ernennen, und nimmt das Central - Bureau besügliebe 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 



Verleg reu II. W. Silomoo in 11« 



l>ni«k tob Aug. Meyer * Ulrckm.un. Hamburg, Altenteil M. 
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Rettungsapparat für Schiffbrüchige. 

Dci der Rettung von Schiffbrüchigen kommt es vor 
allem darauf an, eine Verbindung zwischen dein verun- 
glückten Schiffe und dem Lande herzastollen. Da» ge- 
schieht bisher einerseits durch die Mörser- oder Raketen- 
Apparate, andererseits durch die Rettungsböte. Beide 
leiden an einer grossen Schwerfälligkeit: selbst mit Auf- 
bietung vieler Kräfte können sie zumal bei weiter Ent- 
fernung der Station nicht immer rechtzeitig zur bedrohten 
Stelle translocirt werden. Wenn sie aber mit grossem 
Zeit- und Kraftaufwand zur betreffenden Stelle geschafft 
sind , erzielen sie in vielen Fallen nicht die gewünschten 
Erfolge. Namentlich gilt dies von den Raketen-Apparaten, 
welche unanwendbar sind, wenn das bedrängte Schiff in 
Folge eines Hachen oder riffreichen Strandes ausser Schuss- 
weite liegt. Nicht selten wird auch durch das Brechen, 
Verwickeln oder Versetzen der Raketen-Leine ein Erfolg 
vereitelt. Auch sind Gefahren, welche der Rettungsmann- 
schaft durch Platzen der Raketen und durch Einschnü- 
rungen durch die Leine drohen, nicht zu unterschätzen. 

Ferner ist, wenn das Rettungsboot mit vieler Anstren- 
gung und unter grosser Gefahr in die Nähe des bedrohten 
Schiffes gebracht ist, ein Abbcrgen der schiffbrüchigen 
Mannschaft oft deshalb unmöglich, weil das Boot, will es 
sich der Gefahr, zertrümmert zu werden, nicht aussetzen, 
in zu weiter Entfernung vom Schiff Posta fassen muss. 
Im Herbst 1*83 hatte ich Gelegenheit, vom Prerowcr Strand 



aus zu beobachten, wie die brave Rettungsmannschaft sich 
eine ganze Stunde umsonst abmühte, vom Boot aus der 
erstarrten Besatzung der gestrandeten „ Ceres" ein Tau 
zuzuwerfen. Erst nachdem sie mit Todesverachtung sich 
ganz in die Nähe des Wracks gewagt hatte, gelang der 
Wurf. Die Leiden der ganz vereisten Menschen hätten 
bedeutend abgekürzt werden können, wenn die Verbindung 
zwischen dem Wrack und dem Boote hätte schneller hcr- 
«g&aUcllt werden können. Nun hat man zwar in manchen 
Rettungsböten kleine Kanonen oder grosse Gewehre, aus 
denen Kuceln mit Leinen geschossen werden. Aber diese 
haben sich entweder nicht bewahrt, oder sie werden ungern 
von den Rettenden sei es aus mangelnder Kenntnis, sei 
es aus Furcht vor der damit verbundenen Gefahr in Au- 
wendung gebracht. 

Bei dem schon erwähnten Unglück der „ Ceres" kam mir 
der Gedanke, dass die Verbindung, im l'nterschicdc von 
dem bisherigen Verfahreu, nicht vom Lande, sondern vom 
Schiffe ans geschehen mQsste. Dies umgekehrte Verfahren 
gewährt einen nicht hoch genug anzuschlagenden Vorteil. 
Iis kann z. B., was bei den bisher angewandten Apparaten 
nicht möglich ist, sogleich nach erfolgter Strandung mit dem 
Rettungsgeschäft begonnen werden. En kann, was das 
Wichtigste ist, die Schiffsmannschaft die notwendigste Mani- 
pulation beim Rettungsgeschäft, die Herstellung der Ver- 
bindung, zum Teil, ja unter Umständen auch ganz, ohne 
fremde Hülfe ausfuhren. Es kann die Rettung mit grosser 
Gewissheit auf einen glücklichen Ausgang auch an solchen 
Orten unternommen werden, an denen keine Rettungs- 
stationen sich befinden oder keine Menschen wohnen. Diese 
Erwägungen licssen mich einen Apparat ersinnen, der mit 
den Schwierigkeiten, die sich den bisher gebräuchlichen 
Apparaten entgegenstellen, nicht zu kämpfen hat, und durch 
seine Einfachheit nnd leichte Handhabung, wie dadurch, 
dass er die Verbindung leicht und sicher vom Schiffe ans 
herstellt, zur ausgedehntesten Verbreitung sich empfiehlt. 
Ich hatte ein Patent beantragt, dasselbe wurde aber nicht 
erteilt ; die Gründe lauteten : ,die Anwendung eines Drachens 
zur Herstellung einer Verbindung zwischen einem Scbiffo 
und dem Fcstlande ist nach Dingler's Journal V. 11 S. M7 
Jahrgang 1835 bekannt. Der Schwimmer znra Tragen von 
Personen ist im wesentlichen übereinstimmend schon in 
Dinglers Journal V. 31 S. 304 dargestellt. Die Beförde- 
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rung eines solchen Schwimmers vermittelst eines Drachens 
von dem Schiff nach dem Lande kann hiernach für eine 
neue Erfindung nicht erachtet werden 4 ". Mir war es vom 
Anfang an nicht darum zu thun, eine Erfindung zu machen, 
sondern den unglücklichen Seeleuten zu helfen, wenn's 
irgend möglich sei. Ganz unabhängig von Dinglcr's Journal 
bin ich auf den Gedanken gekommen, vom Schiff aus durch 
einen Drachen die notwendige Verbindung herzustellen. 
Hätte ich gewusst, dass Dingler bereits den gleichen Ge- 
danken ausgesprochen hat, den ich erfasste, so würde ich 
zwar kein Patent beantragt, aber doch seine Idee wieder 
angeregt haben. In seemännischen Kreisen ist von Ding- 
ler's Idee nichts bekannt. Es liegt die Vermutung nahe, 
dass seine Gedanken nicht in weite Kreise gelangt und 
im Journal vergraben geblieben sind. Das ist um so be- 
dauerlicher, als in der ganzen Zeit kein Apparat erfunden 
ist, der, wie Dingler und ich es wollen, die Verbindung 
vom Schiff aus herstellt. Versuche, die ich mit meinem 
Apparat angestellt habe, sind völlig geglückt, er arbeitet 
ganz, wie er arbeiten soll Ich wünsche dringend, dass 
die Kreise welche es angeht, dem von Dinglcr und mir 
ausgesprochenen Gedanken näher treten und meinen Ap- 
parat auf seine Brauchbarkeit prüfen. Es ist nicht genug, 
dass von Zeit zu Zeit Gedanken ausgesprochen werden, 
sie müssen auch geprüft, und, wenn sie sich bewähren, 
verwirklicht werden. Aus diesem Grunde habe ich mich 
entschlossen, mit meinen Gedanken an die Öffentlichkeit 
zu treten und mit der Beschreibung meines Apparates 
eine neue Anregung zu geben, damit dem Rettungsgeschäft 
vom Schiff aus wieder mehr Aufmerksamkeit zugowandt wird. 

Der von mir geplant« Apparat besteht aus drei Teilet. 
aus einem I«t*r, aus einer kettaagsbaje und aus einem 
Schwimmer. 

Als Motor dient der sogenannte Drache, dies bei 
unserer Jugend so beliebte Spielzeug. Die meisten Stran- 
dungen pflegen bei von der See her wehendem Winde ein- 
zutreten. Da nun der Drache mit dem Winde geht, wird 
er seine Richtung nach der Küste nehmen, wenn er in 
Thätigkeit gesetzt wird. 

Bei einer Höhe von 1,6 m und einer Bogenweite von 
0,9 m erhält er hinreichenden Flächenraum, um die er- 
forderliche Zugkraft zu entwickeln. Die Mittelaxc besteht 
aus einem extrazähen Stücke Kiefernholz von durch- 
schnittlich 10 — 12 mm Stärke. Der runde Bügel ist aus 
leichtem Eisen hergestellt und so konstruirt , dass der 
Drache während seiner Unthätigkcit zusammen gefaltet 
und anf dem Schiffe bequem aufbewahrt werden kann. 
Siehe Fig A. 
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») Korkwulet, 

b, b) ilrtlibaf OfMB 

c, c) wamnlicliti- Kul». 

d) Hohlraum für die Aufnahm« einer Or-Ihoie und «inen Midi». 

dl Im Schwimm« r dient er «ur Aufnahme einer Hole für Dokument«. 

Die Rettungsboje (Fig B. ) wird aas verzinktem 
Eisenblech hergestellt Sic hat eine Länge von 1,60 m, 



eine Breite von 0,70 m und eine Höhe von durchschnitt- 
lich 0,10m. Ausserhalb ist dieselbe mit einem Korkwulst 
a eingefasst, welcher die Tragfähigkeit der Boje oder des 
Bootes erhöht und dieselbe vor schädlichen Stessen be- 
wahren soll. Dieser Korkwulst ist abzunehmen und 
leicht etwas strammer oder loser durch das Anschnüren 
zu befestigen. In der Mitte des Bootes befindet sich eine 
kreisrunde Oeffnung (d). welche einen Durchmesser von 
0,60 m, unten jedoch einen aus dreifachem Zink vernie- 
teten und 25 m breiten, in die Oeffnung hineinspringenden 
Rand hat. Derselbe ist dazu bestimmt, einen Korkring 
zu tragen, welcher in die 60 cm weite Oeffuung hinein- 
passt , selbst jedoch nur eine lichte Weite von 50 cm. 
also eine Wandstärke von 5 cm hat. Die Höhe desselben 
ist gleich der des Bootes. An der inneren Seite des 
Korkringes ist eine Hose von Oeltuch befestigt, mit welcher 
sich der Schiffbrüchige bekleiden muss. Erst nachdem er 
die Hose mit dem Korkring angelegt hat, begiebt er sich 
in die Boje und befestigt den Korkring vermittelst Zu- 
sammenziehen und Zusammenhaken der hierzu angebrachten 
Schnur, eine Manipulation, die leicht und bequem in einen 
ganz kleinen Zeitraum ausgeführt werden kann. Am Vorder- 
wic auch am Hinterteile hat die Boje je eine Oese b, b: 
an die vordere wird der Drache, an die hintere eine auf 
dem Schiff befindliche Leine befestigt, die Oesen sind, um 
bei dem Nasswerden der Leinen ein Zusammenrollen zo 
verhüten, quer zur Richtung der daran befestigten Leinen 
drehbar. Durch Vernieten und Verlöten ist der ganze 
Körper so zusammengearbeitet, dass er vollständig wasser- 
dicht ist, und hat die Fähigkeit, nicht nur das Gewicht 
eines Mannes, sondern sogar das dreifache zu tragen. 

Der 5cAt«»M»ier(Fig.C.)hat eine Länge von 0,70m und 
eine Breite von 0,3.'» m. die Höhe beträgt 0,10m und bat er 
im Uebrigen ganz die Gestalt der Rettungsboje. In der Mitte 
desselben befindet sich ein kreisrunder Kasten, der durch 
einen Schraubendeckel und eine Gummizwischenlagc wasser- 
dicht verschlossen wird. Dieser Raum (d in Fig. C) ist 
zur Aufnahme von Dokumenten und Verhaltungsmassrcgeln 
für die bestimmt, welche am Strande den Schwimmer er- 
warten. In seiner sonstigen Konstruktion gleicht der 
Schwimmer vollständig der oben beschriebenen Rettungsboje. 

Mit diesen drei einfachen Apparaten läs^t sich die 
Sclbstrettung Schiffbrüchiger bewerkstelligen. Ist eine 
Strandung erfolgt, so lässt man vom Fockmast den Drachen 
steigen, der in Folge des Seewindes seine Richtung nach 
dem Strande nimmt. Sobald die am Vorderende des 
Schwimmers befindliche Schnur abgelaufen ist, sendet man 
den Schwimmer in's Meer. Der Drache zieht nun den 
Schwimmer durch das Wasser und der Schwimmer die 
vom Schiffe ablaufende Leine. Sobald der Schwimmer 
den Strand erreicht hat, ist die Verbindung zwischen Schiff 
und Strand hergestellt und damit die schwierigste Aufgabe 
beim Rettungsgeschäft gelöst. 

Setzt man auf dem Schiffe voraus, dass die Küste 
nicht bewohnt oder der Strand menschenleer ist, so schaltet 
man statt des Schwimmers die Rettungsboje ein, in welcher 
dann ein Mann der Besatzung sich an den Strand ziehen 
lässt. 

Selbstredend kann der Apparat auch vom Rettungs- 
boot aus iu Anwendung gebracht werden, sei es dass der 
bedrängten Besatzung eine Leine, sei es, dass ihr auch 
anderweitige zu ihrer Rettung erforderliche Sachen zuge- 
| führt werden sollen, l'nd dies kann aus einer solchen 
Entfernung geschehen, dass das Rettungsboot sich der 
Gefahr des Zcrschellens an dem Wrack nicht auszusetzen 
braucht. 

Der Apparat kann bei den mannigfachsten Unglücks- 
fällen angewandt werden. Mit dem Schiff oder einem Boot 
wird auf offener See immer so manövrirt werden können, 
dass der Drache in der Richtung, nach welcher hin einem 
Verunglückten, etwa einem über Bord Gefallenen, Hülfe 
gebracht werden soll , zu steigen vermag. Es ist nicht 
nötig die einzelnen Fälle, in denen der Apparat in An- 
wendung kommen kann, aufzuzählen und zu besprechen; 
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in seemännischen Kreisen wird man das selbst besser 
wissen und zu beurteilen verstehen als es hier geschehen • 
kann. Von der Brauchbarkeit des Apparates bin ich über- 
zeugt, nnd es sollte mich herzlich freuen, wenn ich durch 
diese Zeilen zu welterm Nachdenken und zu sachverstän- 
diger Prüfung, wie zu Versuchen Anregung gegeben halte 
und dadurch ein wenig mithelfen könnte, dass den ver- 
unglückten Seeleuten schnelle und sichere Hülfe gebracht 
werden kanu. 

Dr. E. Jluchstädt, Pastor. 
Berichte Ober einige Buchten der Nordküste Haytis. j 

Aug dem Werke von Morcau <le Saint Mery von A. Sohuok, 
unter Benutzung von Notizen 
von O. Tippenhauer z. Zt. stud. in«!. 

Eine Frage von Horm G. Tippenhauer nach Cabaret 
Hafen auf Hayti, welche durch die Seeamts -Verhandlung 
Uber den Verlust eines deutschen Schiffes veranlasst war, 
lenkte meine- Aufmerksamkeit auf ihn nnd den betreffenden 
Fall. Dabei stellte sich heraus, dass es manchmal 
zweckentsprechender ist, Information aus der Ferne zu 
suchen, wenn auch erreichbare Information in nächster 
Nahe ist. Man glaubte über C'auaret nichts zu wissen, 
vertagte den Fall, der betreffende Kapitän zeichnete eine 
Skizze des Hafens, ebenso ein holländischer Kapitau; seit 
mehr als 10 Jahren findet sich eine in Jttlfs und Ballecr, 
mit Bezug auf die sie hegleitenden Ancabcn ist eine Be- 
schreibung dos Hafens gegeben vom Kommando S. M. Kor. 
Albatros* in Hydrogr. Mittig. (jetzt Ann. d. llydr.) II 1874 
S. 34; bessere Information konnte man nicht haben. — 
Da in letztem Herbst uud Winter ungewöhnlich viel Schiffe 
verloren gingen, die von der Nordküste Haytis nach Eu- 
ropa bestimmt waren, wurde ich ersucht um ein Gutachten 
über die Ursachen, soweit sie in dortigen Verhältnissen 
begründet sein könnten: dabei stellten sich eigentümliche 
Zustände heraus. 

Küstenbeleuchtung fast gar nicht vorhanden . nach 
Privat-Angaben unzuverlässig, Lotsenwesen auch nicht gut 
zu nenneu, über Wind und Strömung an der Insel und 
in ihrer Nähe wissen wir heutigen Tags nicht mehr, als 
man vor 100, vielleicht 200 oder 300 Jahren wusste. Die 
einzige Seekarte der Insel im Ganzen ist eine französische 
offizielle; die Gestalt der Insel in ihr weicht aber bedeutend 
von der in den britischen offiziellen Uber Westindien ab, 
sodass man fast glauben muss. die französische Admiralität 
habe Gründe, die älteren Arbeiten nicht hinter die neueren 
zu setzen. Die vorhandenen Spczialkarten sind nicht immer 
bis auf das neueste Datum ergänzt; Bauten, Verlegungen 
und Aendemngen von Merkzeichen scheinen nicht fort- 
laufend berichtet zu werden, oder ist Niemand vorhanden, 
dessen Pflicht es ist. solche Dinge zu beachten und zu 
berichten? dann wäre es sehr wünschenswert, den Herren 
Konsuln es zur PHicht zu machen. — Offizielle Seekarten 
scheinen noch immer weniger gekauft — richtiger wohl 
verkauft — zu werden als die von Privat-, Kartographen", 
dabei ist es unmöglich, dass letztere fortlaufend so nnter 
Kontrolle gehalten werden könneu wie jene. Dem Führer 
eines Handelsschiffes ist es absolut unmöglich . sich bei 
jeder Abreise aus Kuropa mit allen den neuesten Karten 
zu versehen, die er ..möglicherweise" braucht, daher kann 
nicht oft genug an die Regierungen die Bitte gerichtet 
werden, im Interesse der von ihnen zu Uberwachenden 
Sicherheit des Verkehrs in allen zu ihren Staaten ge- 
hörenden grösseren Häfen und in Orderhäfen, Niederlagen 
von Karten zum Verkauf und zum Vergleich zu unterhalten: 
die Kosten würden nicht so gross sein, wie es den An- 
schein haben mag. 

Seit längeren Jahren scheint man mit dem Gelde 
nichts Besseres anfangen zu können, als Dampfschiffe und 
irrosse Schiffe zu bauen, — denn die Anzahl beider nimmt 
fortwährend zu; unsere Bedürfnisse nnd der Austausch 
derselben kann unmöglich in demselben Maasse wachsen, 
daher ist es einerseits schwer. Fracht zu erhalten für 



kleinere Segelschiffe bzw. fOr die Dampf- und Segelschiffe 
kleiner oder solcher Rheder, die sich keine Geltung auf 
dem Weltmarkt zu verschaffen wissen; — andererseits 
wird es leicht, solche Schiffe nach wenig oder gar nicht 
bekannten und durchaus ungeeigneten Orten zn schicken, 
falls es Agenten und Produccnten Vorteil bringt Aus 
diesem Grunde halte ich es für augebracht, Lage und 
Grösse einiger Buchten u. s. w. an der Nordküste Haytis 
zu geben, welche das bis 1789 reichende Werk von Moreau 
de Saint Mery enthält, welches 1 «75 in zweiter Auflage er- 
schien und noch heutigen Tages zu den besten , Quellen" 
gehört: ein Paar Notizen entlehne ich der von G. Tippcn- 
hauer angelegten Sammlung von Berichten über Hayti, 
welche, nebst den von ihm gesammelten Karten er mir 
s. Zt. gütigst zur Verfügung stellte ; genaunter junger Mann 
bat sich eingehend mit Geographie und, weil anf Hayti 
geboren, besonders mit Hayti beschäftigt. 

Marmousets oder Marmosets Hegt westlich von Porto 
Plata, zwischen Cas Rouge und Grand port Berhagne 
(B. Maimon?), im Hafen können Kauffahrer liegen, die 
Einfahrt ist durch blinde Klippen erschwert. 

Puerto St. Yaque (nicht Port Yaqueson) gewöhnlich 
Alter Hufen genannt, ist ein kleiner Ankerplatz, gelegen 
zwischen Padrepin im Westen nnd R. Macoris im Osten 
(St. Jago? West India Pilot II S. 208). 

Petit Port Franrais liegt ungefähr J Lieuc (lj Sm. = 
2,8 km?) von Grand Port Frangais, erstreckt sieb von NW 
nach SO, in einer Länge von ca. 1 600 m Von der West- 
spitze des Petit Port Francais bis Picard beträgt die 
Entfernung \ Lieue (} Sm. = 1,4 km?), von dieser bis 
Trois Marie mit den drei grossen Klippen desselben 
Namens, sind es 2 340 m. Letzterer Punkt ist gleich- 
zeitig das Ostende der Bai von l'Acul und das Nordwest- 
ende des Districts la Plaine du Nord. An diesem Teil 
der Küste ist der Verkehr fast unmöglich, Boote können 
sich ihr kaum bei ruhigem Wetter nähern, die Hügel, 
welche die Küste bilden, sind fast undurchdringlich. 

In VAcul Bai heisst Lombarde Cove auch Bai oder 
Anse ä Allain, weiterhin Embarcaderc (Lade- und Lösch- 
platz oder Liegeplatz) der Batterie du Mahot, Yeague 
point des W. I. Pilot ist wahrscheinlich Icaque. 

Von Icaque , welche den Nordwest Eingang zur 
Bai l'Acul begrenzt bis Limbo Hegen viele Untiefen 
und Riffe; 2G50 m von Icaque beginnt der District 
Limbe, dessen Liegeplatz (embarcaderc) sich noch 2 Licues 
(II km?) weiter westlich befindet; von der Insel Limb6 
ist er 310 m nach Westen gelegen. Diese Insel ist von 
Norden nach Süden 33 m, von Ost nach West 270 m lang. 
Auf ihr befand sich früher ein Kalkofen. Zur Erleichte- 
rung des Be- und Entladens wurde von der Hauptinscl 
aus eine Fclsaufschüttung von ca. 00 m Länge ausgeführt. 
(An sie war s. Zt. eine Holzpier von 28 m Länge ange- 
schlossen, sogar ein Krahn an das Ende des letzteren ge- 
stellt: oh letztere noch vorhanden sind ist sehr fraglich, 
W. I. Pilot hält diese Anlage als nur für sehr kleine 
Küstenfahrer geeignet, die in 1 Fd = 1,8 m Wassertiefe 
ankern.) 

Zwischen Limbe Insel und der Ostspitze des Berges 
oder Hügels Marigot liegen noch 2 Insclehen. deren grösstc 
die ostlichste ist, die aber noch von hohem Seegange über- 
spült wird : sie beisst Roche Pauvre (W. I. Pilot Pcfla 
Pobrc). Die Passage zwischen diesen Inseln ist nur für 
Boote geeignet. 

4lo ra von Limb<i-Liegeplatz kommt man au die Ost- 
spitze des Marigot- Hügels, 080 m weiter westlich liegt dessen 
Westspitze: längs dieser Strecke liegt ein Riff gleich mit 
dem Wasserspiegel , welches die Küste sehr schwer zu- 
gänglich macht. Dieser Hügel bildet das Ostende der 
Bucht a Marigot: die Entfernung von dem Ostende bis 
zum Manioc-Uügel, welcher die Westgrenze der Bucht ist, 
betrügt 3 530 m (wahrscheinlich war dies die damalige 
Küstenlinie, nicht die gerade Linie zwischen beiden Punk- 
ten) : von der Mitte des Einganges bis znm gegenüber- 
liegenden Ufer im Hintergründe der Bucht sind 1 000 m, 
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aber in der Mitte liegt eine beträchtliche Untiefe; in 
beiden Seiten der letzteren führen Passagen, von denen 
die östliche die bessere ist. Nahe am Westende der Bncht 
mundet der Limbe-Fluss. Der Ankerplatz ist den Norders 
sehr aasgesetzt. 

Vom Manioc- Hügel bis zum Ostende der Bncht von 
Port -Margot sind 470 m felsige Koste (Port -Margot ist 
kein Hafen, sondern der Name des Dist riete; die brit. 
AdmkL 393 zeigt diese Buchten — Anse du Marigot und du 
Port-Marigot, die nicht zu verwechseln sind mit den weiter 
westlich gelegenen Grand und Petit Marigot — W. I. Pilot; 
Gran und Pequeßo Marigot). Von der Ostspitze der Bucht 
von Port-Margot bis zur Westspitze, dem Hügel des Dames 
oder ä Madame sind | Lieue (2| Sm. = 4170 mV), 
die Tiefe der Bucht d. h. die Entfernung von der Mitte 
des Einganges bis zum Lande im Hintergrunde, betrügt 640m. 
Gleich hinter der Ost&pitze ist ein Bach, an dessen Mün- 
dung ein Liegeplatz war, der aber schon vor 100 Jahren 
auffüllte und trotz grosser Kosten nicht geschützt werden 
konnte. Ungefähr 850 m von der Ostepitzc streckt sich eine 
kleine Landspitze in die Bucht, wodurch letztere in zwei 
Teile zerlegt wird, noch 290 m weiterhin mündet der 
Fluss von Port -Margot, der auch Limon Fluss genannt 
wird. Der einzige brauchbare Ankerplatz in der Bncht 
von Port-Margot liegt innerhalb der kleinen Insel Befuge 
(auch llet ä Cabrtt oder Isle de Port- Margot genannt), 
wo man gegen Norder geschützt ist. — Diese Insel liegt 
nur 310 m NNW von der Ostspitze, sie ist 1060 m lang 
und 780 m breit: ca. 155 m NNW von ihr liegt eine 
Klippe 5— 6 m Uber Wasser, deren grösste Ausdehnung 
von Ost nach West ungefähr 00 m betragt; das Meer bricht 
stark an ihr, die Oberfläche ist vollständig kahl und un- 
eben. Sic heisst das Gefängnis von Ogeron ; die Sage 
geht, dieser Buckanier oder Flibustier habe die Missethäter 
von Tortuga dorthin geschickt, um sie auf entsetzlichste 
Weise verhungern zu lassen! 

Die Küste des Bezirks von Port -Margot streckt SO 
zO u. NWzW ; vom Meer aus gesehen ist sie niedriger als 
der weiter östlich gelegene Teil bis zur ßay von Manza- 
nillo (Bucht Chouchou und de la Rivierc salfic — Salt 
river — gehören zu diesem Bezirk, von ihnen sind seit 
vorigem Jahrhundert Pläne veröffentlicht , s. auch W. I. 
Pilot. Nach Moreau de Saint M6ry gebort die Bezeich- 
nung ßaril de Boeuf Point aber nicht der Landspitze, 
welche die Grenze dieser beiden Buchten bezeichnet, sondern 
der Westseite von Salt river Bucht; sie hat den Namen 
von der an jener Seite liegenden kleinen Insel ßaril de 
Bocof, welche einem Fleischfass ähnlich aussehen soll). 
Die Nähe der Bucht von Port-Margot ist hohem Seegauge 
und Gezeitenschncllen oder Stromkabbeluog (ras de raarce) 
ausgesetzt 

Von Baril de ßoeuf Pointe bis zur ßay d'Argent 
sind 760 m steil aufsteigender Küste, die Bucht hat nur 
280 ni Weite und 130 m Tiele, vor ihr liegt eine Klippe. 
An ebenso steiler Küste 1050 m weiter westwärts kommt 
man zur Pointe Jean Aube, der Ostmarke von la Grangc 
Bucht (Fond la Grange des brit. Planes, auf welchem jener 
Punkt nur als Ost-Spitze bezeichnet ist). Nach weiteren 
C60 m steiler Küste von la Grange Bucht aus , kommt 
man an die Bucht du Borgne, ungefähr 1400 in weit bei 
350 m tief, die aber nur für Boote und kleine Fahrzeuge 
geeignet ist. 

V, Lieue (1V 3 Sm = 2,8 km) von der Westspitze 
der Bucht du Borgne gelangt man zur Bucht ä Lavaud, 
die nur 350 m weit und 175 m tief ist; in sie mündet 
der Fluss des Bananiers. 2570 m westlich von dieser 
Bucht mündet der Fluss d'Enfer nahe hei der Pointe du 
Pcchcur, ungefähr 1400 m weiter ist die Mündung des 
Prcslieu. Die Küste bis ungefähr 310 m jenseits vom 
Flusse Preslieu ist — mit Ausnahme des Innern der 
Bucht ä Lavaud — steil ansteigend, unzugänglich und 
hoch über dem Wasserspiegel gelegen. Nur 250 m von 
diesem Flusse liegt die Ostgrenze der Bucht du bas 
de Saint Anne, deren Weite oder Ocffnung .3510 in, deren 



Tiefe 1 250 m beträgt. Die Westgrenze beisst Pointe Icaque. 
ihre Lage ist nach Chastenet de Puysegar in 19° 54', 5 >' 
und 72° 43' W.G. (in 1'AculBai ist eine gleichen Kamens). 
Die Einfahrt in die Bucht ist kaum 400 m breit, da vom 
Flusse Prcslieu nach NW und von Icaque Pointe nach 
ONO je ein mit dem Wasserspiegel gleicbliegendes Riff , 
von 250 m Breite streckt. Die Bucht du bas de St. Anne 
scheint auch Bucht d'Icaque zu heissen. 

Die Richtung der Küste westlich von Icaque -Spitze 
ist NWzW und SOzO: ungefähr 1750 m von diesem Punkt 
liegt die Münduug des Flusses du bas de St. Anne , und 
350 m weiter die Mündung eines Baches (ester). Zwischen 
diesen beiden liegt eine Insel, 230 m von Ost nach West 
lang, ungefähr 40 m breit, der Kanal zwischen ihr und 
dem Festlande ist ca. 30 m breit. 350 m nördlich von 
der Mündung des Flusse» liegt eine Saudbank vou 4 50 m 
Breite, die sich mit dem von Icaque -Spitze abliegenden 
Riff vereint. Der Fluss du bas de St. Anne liegt bereits 
in der Bucht ä Vaudroc, die ihren Namen von einem Flusse 
hat, dessen Mündung 710 m von der jenes Flusses entfernt 
ist; der grösste Teil der Bucht, die nur 311m tief ist, hat 
steile Küste. 570 m von der Vaudroc- Mündung ist die 
Ostspitze der Bucht k Vivanau, deren Westspitze durch 
das Cap Rouge gebildet wird; die Küstenlinie der Bucht t 
ist 1030 m lang. 520 m jenseit Cap Rouge ist die Ostspitze , 
der Bucht von Cap Rouge, in welche der Fluss gleichen 
Namens mündet. Von der Vaudroc-Mündung bis hierher 
erstreckt sich ein Riff von ungefähr 200 m mittlerer Breite. 
In den Buchten von Vaudroc, Vivanaux und Cap Rouge 
können nur Boote u. kl. Fahrzeuge liegen, die aber auch 

l Nordwinden sehr ausgesetzt sind (für Cap Rouge -Bucht 

l giebt W. I. Pilot 1}— 2} Fadcn=2,3 -5 m Wassertiefe.) 
Auf die Bucht von Cap Rouge folgt nach 780 m die 
Ostspitze der Bucht von Grand (Gran) Marigot, bei deren 
Eingang der Fluss Cacaoyere mündet: 690 m weiter 
ist das Ostemle der Bucht von Petit (Pequeno) Marigot, 
in deren Mitte die Mündung des Flusses Petit Marigot, 

i am Westende die Mündung des Flusses de Barre. Die ' 
Ankerplätze von Grand und Petit Marigot sind auch wenig 

! sicher (W. I. Pilot 2J— 3J Fd =4,1—5,8 m Wassertiefe, 
nach N durch Tortuga-I., nach 0 sehr wenig geschützt). 

Die Entfernung vom Fluss de Barre bis zum kleinen 
Fluss der Ortschaft St. Louis wird zu reichlich J lieue 
(J Sm.= l,4 km?) geschätzt, 1290 m weiter lag und liegt 
vielleicht noch eine Batterie zum Schutze dieses Ortes; 
der Hafen bei ihr ist nur ein kleines von Riffen gebil- 
detes Becken, nur für kleine Schiffe geeignet, die dort allen 

i Winden ausgeseift sind. 1640 m vom Flusse St. Louis 

1 ist die Mündung eines in gewöhnlichen Zeiten trockenen 
Flusses, uud 700 m weiter hin die des Neger -Flusses, 
der in trockeneu Zeiten durchwatet werden kann, aber 
durch plötzliche Uebcrschwemmnngen gefahrvoll wird. 
Jenseits dieses Flusses ist die Pointe a Corosse, von der 
210 m entfernt der Fluss la Caye mündet. Wenn man 
diesem Teil der Küste zu nahe kommt, läuft man Gefahr, 
plötzlich Windstille zu erhalten; vom Flusse la Caye bis 
zur Stadt Port de Paix liegen die Berge etwas von der 
Küste entfernt. 

} lieue ( \ Sm. = 1,4 km?) vom Flusse la Caye befindet 
.sich eine Seche genannte Schlucht, ungefähr 1315 m weiter 
die Pointe & Palmiste (in dem britischen Plane der Bucht 
oder Fond la Grange hat deren Westspitze diesen Namen). 
Von Palmiste- Pointe bis la Grande- Pointe sind 3670 m; 
zwischen beiden liegen noch die Pointe des Martiniquais, 
eine Carangue genannte Stelle (wahrscheinlich ein Hohlweg) 
die Bucht a Bodin und die la Table-Pt., bekannter unter 
dem Namen Car£nage- Pt., daher wohl Carenero-Pt. des 
brit. Planes. Hinter diesem und ca. 140 m vor Grande- 
Pointe liegt ein sich auffüllender Sumpf, die Bncht, die 
sich zwischen ihm und letztgenanntem Punkt befindet, heisst 
weil dazu geeignet Kielplatz; nur 1000 m von Grande Pt. 

i ist die Pt. des Peres Capucins, kurzweg Pt. des Peres 
(Perez Pt. des brit. Planes) genannt, welche man als Ost- 
grenze der Rhede von Port du Paix betrachtet, während 
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die Pt. von Grand Fort die Westgrenze ist; von beiden 
Punkten strecken Riffe ab. Weite und Tiefe der Bucht nach 
dem brit. Plane sind geringer als sie Moreau de 8t. Mury 
angiebt. Der Ankerplatz ist gegen Nordwinde (auf die 
man 6 Monat« im Jahre gefasst sein muss) vollständig 
ungeschützt, auch West- und Nordwest -Wind erregen 
Kabbelwasser, in dem die Schiffe treiben können 

Table oder Gare nage- Pointe ist der nördlichste Punkt 
des froher französischen Teiles von Hayti, von Grande Pt. 
streckt die Küste SW bis zur Stadt Port de Paix, von 
der sie wieder nach NW streckt bis zur Baleine-PL; von 
da ans biegt sie wieder ziemlich stark nach SW ab. 

310 m vom Grand-Fort-Pt. ist das Ostende der Bucht 
Petit Port de Paix, 210 m westlicher ist deren Ostende, 
die Bucht ist nur 150 m tief; in ihrem westlichen Teil 
liegt der Hügel St Ouen, an dessen Fuss eine Stein- 
bank, die 580 m von der kleinen Mündung des Flusses 
Trois Rivieres entfernt ist, dessen Hauptmündung 310 m 
weiterbin liegt; von dieser bis zur Pointe Baieine ist 
reichlich J lieue (| km=l,4 km), nach anderen 1600 m 
kommt man an die Mündung des Salöe, ein Öfter wieder- 
kehrender Flussname. Dieser Fluss mündet in eine Bucht 
von 640 m Tiefe, die nach ihm benannt ist und nicht mit 
der neben Chou-chou-Bucht verwechselt werden darf. 450 m 
weiter ist die Pointe de laVigie, dann kommt die Four- 
ueau, eine Lieue (3 Sm.— 5,6 km) weiterhin die der Bai 
de Moustique (im brit. Plane dieser Bucht Ost-Pt.), letz- 
tere KüstenBtrecke ist steil ansteigend, was auch für den 
grössten Teil der Küste von Port de Paix bis hierher gilt. 

Die meisten der hier genannten Bnchten sind im 
West-India Pilot nur ganz oberflächlich erwähnt; hoffent- 
lich dient diese Uebersetzung zur Warnung, Frachten nach 
Orten anzunehmen, die für Segelschiffe unter jetzigen Ver- 
hältnissen ganz ungeeignet sind, selbst von Dampfschiffen 
nur unter günstigen Umständen besucht werden sollten. 



Die deutsche Auswanderung nach überseeischen 
Ländern im Jahre 1885. 

Nach den Berichten des Kaiserl. Statist. Amtes stellte 
sich die deutsche Auswanderung nach überseeischen Ländern 
über deutsche Hafen und Antwerpen im Jahre 1885 fol- 
gendermassen. Es wanderten aus über 

Bremen 52 328 Personen 

Hamburg 35 335 „ 

Stettin 1 237 „ 

Antwerpen 14 742 „ 

zusammen 103 642 Personen 

und zwar 55 827 männliche, 47 815 weibliche. 

Gegen die letzten Jahre und zwar vom Jahre 1881 
ab ist ein allmähliches Sinken der Auswanderungsziffern 
bemerkbar; es wurden nachgewiesen 1881 : 210 547, 1882: 
193 869, 1883: 166 119, 1884: 143 586 Auswanderer; 
die Oberhaupt durch die amtliche Statistik nachweisbare 
Zahl der Auswanderer betrug insgesammt in den Jahren 
von 1871 bis einschl. 1885: 1 412 914: dazu von Havro 
1871 bis 1885 (direkt) 65 973 Personen, welche in der 
Reichsstatistik nicht berücksichtigt werden konnten. 

Von den deutschen Auswanderern im Jahre 1885 
gingen nach 

m. w. zus. Pers. 
den Ver.-St. von Amerika . . 52 625 46 003 „ 98 628 

britisch Nordamerika 412 280 , 692 

Mexiko und Centralamcrika .37 2 , 39 

Westindien 22 2 „ 24 

Brasilien 1 078 635 „ 1 713 

den argentinischen Staaten.. 498 228 „ 726 

Peru 35 21 , 56 

Chile 376 304 „ 682 

anderen südamerik. Staaten. 74 38 n 112 

Afrika 205 89 „ 294 

Asien 40 32 , 72 

Australien and Polynesien .. 423 181 „ 604 
und zwar im 



Schiffen 
2 342 auf 84 

89 
102 
100 
107 

98 



Januar . 

Februar ... 4 238 , 

März 10 745 , 

April 20 022 , 

Mai 18 835 , 

Juni 9 160 , 

Von den 1 186 Auswand 
Dampfschiffe, 27 Segelschiffe; 
des deutschen Reichs.. 534 

Grossbritanniens 525 

Belgiens 62 

Hollands 17 

Dänemarks — 

Norwegens — 

Flagge nicht angegeben 21 
und zwar 

von Bremen 161 

„ Hamburg 906 

„ Stettin 9 

„ Antwerpen 83 



Schiffen 

Juli 6 812 auf 94 

August .... 8 082 „ 106 
September .7 935 „ 97 
Oktober ...8 524 „ 105 
November .4 770 „ 103 
Dezember .2 177 , 101 
»rer- Schiffen waren 1 159 
es fuhren unter der Flagge 
Dampf-, 23 Segelschiffe 



2 
1 



26 
1 



-s — 



Die Schiffsbewegung Stettins im Jahre 1885. 

Die Rhederei besass am Schlüsse des letztverflossenen 
Jahres 196 Schiffe mit 49 010 Netto Registertonnen, was 
gegen Anfang des Jahres eine Zunahme von 8 Schiffen nnd 
2 815 Registertonnen bildet. Die Schiffsbewegung von 
Stettin gestaltete sich in 1885 dem Vorjahr gegenüber, 
wie folgt: 1885 1884 

Zahl Kubikmeter Zahl Kubikmeter 
Segelschiffe . 1 464 497 273 1 565 515 017 
Dampfschi ffe .2 186 2 279 780 2213 2 289 959 
zusammen. 3 650 2 777 053 3 778 2 804 976 
Der Flagge nach verteilten sich die Einläufe des 
letzten Jahres folgendcrmassen : 

Flagge Segelschiffe 

Deutsche... i 1 079 

Englische 122 



Dänische 
Schwediche .... 
Norwegische. . . 

Russische 

Französische . . 
Niederländische 
Italienische 
Amerikanische . 



67 
44 
110 
12 
7 
21 
1 

. 1_ 

1 464 



Dampfschiffe 
1 329 
310 

275 
170 

65 
7 

30 



zusammen. . . . l 404 2 136 

Man darf annehmen, dass (asst alle angekommenen 
Schiffe beladen gewesen sind, während es allerdings wahr- 
scheinlich ist, dass die regelmässig fahrenden Dampfschiffe 
nicht immer volle Ladung gehabt haben. Vorausgesetzt, 
dass das Verhältniss der Raumausnützung in beiden Jahren 
gleich gewesen wlre , würde sich die Einfuhr um 1 pCt. 
gegen 1884 vermindert haben. Berücksichtigt man indess, 
das 6,4 pCt. der Stettiner Einfuhr von 1S84 auf den 
Artikel „Eis" fielen und die Zufuhr davon eine ganz aus- 
nahmsweise, durch den sehr milden Winter veranlasste war, 
so ergiebt sich, dass die regelmässige Einfuhr, nach der 
Tragfähigkeit der Schiffe geschätzt, im Jahre 1885 um 
5,4 pCt. zugenommen haben würde. Ueber die Frage, 
ob Stettin von dem Nord - Ostseekanal Uberwiegend Vor- 
teil oder Nachteil für seinen Handel zu erwarten hat, 
gehen die Meinungen sehr auseinander. Vielfach wird 
angenommen, Hamburgs Handelsverkehr werde dadurch, 
dass es der Ostsee näher gerückt wird, auf Kosten Stettins 
anwachsen; anderseits wird, und vermuthlich mit Recht, 
darauf hingewiesen, dass Stettin um ebensoviel der Nord- 
see genähert wird. Unter allen Umständen wird der Kanal, 
wenn man seine Benützung für Handelszwecke durch eine 
massige Abgabe fördert, eine sehr wirksame Entlastung 
des Schiffahrtsverkehrs durch den Sund und damit eine 
Vermeidung der Kollisionsgcfahr auf dieser Wasserstrasse 
herbeiführen, wogegen die gleiche Gefahr auf der Elbe 

gesteigert würde. — s— 
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Ueberticht 

■amtlicher auf das Beerecht basügllchen Entacheldun- 
gen der deutschen und fremdan Qerlchtahöfe, Beskripte 
ato. dar betreffenden Behörden etc., einaoblleaaUoh dar 
Literatur dar dabin beafigllohan Schrift«». Abband- 
lungen, Aufsätze et«. 
Titel V. 

Frachtgeschäft inr Beförderung von Qütorn. 
Befreiung des Rbedera von dar Haftpflicht sum 
Schadenersatz auch während dar Dauer des Lade na. 

Die Liverpooler Finna Nettlebobn & Comp, bat kürzlich 
gegen die Finna Richter in Hamburg eine Klage behufs Ersatzes 
von 809 £ für verloren gegangene 46 Blöcke Machagonyholx 
angestrengt, welche mittelst der Bark „Poell Flower" von 
Mexiko nach England befördert werden sollten. Der Vertreter 
der Deutschen Firma hatte andererseits eine Gegenklage auf 
Erstattung von 397 & Frachtgeldern anhängig gemacht. Die 
Verhandlungen ergaben, dass die Klager das genannte Schiff 
für die Reise von Telelutba in Mexiko nach Englaud gechartert 
nnd «war sollte das Mahagonyhobc laut Cbartepartie auf Kosten 
und Risiko des Schiffes vom Lande an Bord gebracht werden. 
Während der Ueberfübruug des Holzes nach dem Schiffe trat 
stürmisches Wetter ein, in welchem die in Rede Btehendcn 
46 Blöcke sich losrissen und verloren gingen, was die Ver- 
klagten einer üefahr der See zuschreiben, welche nicht mit zu 
den Risiken gehörte, für welche die Rbederei laut Chartepartie 
verantwortlich gemacht werden könne. Diese Befreiung von 
der Haftpflicht beschranke sich nicht nur auf die Zeit der ei- 
gentlichen Reise, sondern komme auch wahrend der Dauer des 
Ladens zur Anwendung. Das Liverpooler Assisengericht trat 
dieser Ansicht bei und entschied in Klage und in Gegenklage 
cu Gunsten der Verklagten. (Zeitschrift für Versicherungs- 
wesen 1886 S. 110. 

Oesetie, Verordnungen etc. 

Deutsches Reichsgesetz, betr. die Befugnis von Seefahrzeugen, 
welche der Gattuug der Kauffahrteischiffe nicht angehören, 
zur Führung der Reichsflagge. Vom 15. April li*85 iR.-G.- 
Bl. 1885 No. II). 

Hamburgisches Gesetz, hetr. die Verpfändung von Schiffen. Vom 
27. April 1885. (Zeitschrift f. d ges. Handelsrecht N. F. 
Bd. XVII S. 170 f.) 

Hamburgisches Gesetz, betr. Register für HamburgiBche Fluss- 
fahrzeuge. Vom 27. April 1835. (Das. N. F. Bd. XVII 
S. 173 f) 

Hamburgisches Gesetz, betr. die Löschzcit für Seeschiffe im 
Hamliurgischcn Hafen. Vom 30. Januar 1885. (Das. ßd XVII 
S. 175 ff.) 

Bremisches Gesetz, betr. die Abänderung des Gesetzes wegen 
Löschung der Seeschiffe. Vom 12. Mai 1833. (Das. Bd. XVII 
S. 178 ff) 

Bekanntmachung (Deutsche), betr. die Zulassung als Schiffer 
auf kleiner Fahrt mit Hochsce-Fabrzeugen. Vom 12. Marz 
18*5. (R.-Ü.-BI. 1885 No. 11.) 

Bekanntmachung (Deutsche), betr. die Vereinbarung mit Frank- 
reich wegen Auslieferung von Heuerguthabcu deutscher 
auf französischen Schiffen und französischer auf deutschen 
Schiffen ausgemusterter Seeleute. Vom 10. April 18K>. 
(Central!)), f. d. D. R. Ie85 No. 1«.) 

Verordnung, betr. Abänderung der Instruktion fnr die Lotsen- 
gesellschaft der freien Hansestadt Bremen zu Bremerharen. 
Vom 15. August 18*5. (Bremer Gesctzbl. 1885 No. II.) 

Gcsterreichiscbc Verordnung, betr. die Seefischerei. Vom 5. 
Dezember 1884. (R.Ü.B). 1884 No. 57.) 

Ocsterrcicbische Verordnung, betr. die Konstatiruug von feuer- 
gefährlichen Schiffsbcladungcu. Vom 1. September 1885. 
(Das. No. 37.) 

Oesterreichische Verordnung, betr. die Behandlung der Fähr- 
hoote in Hezug auf die Beförderung von Reisenden zur See. 
Vom 15. September 1885. (Das. No. 41.) 

Portugiesisches Gesetz, betr. die Küstenschiffahrt. Vom 16. April 
1885. (Deutsch. Uandelsarchiv 1885 S. 403.) 

Handels- nnd Schiffahrtsvcrtrag zwischen dem Deutschen Reich 
und Griechenland. Vom lt. Juli 1884. (D. R.-ü -Bl. 1885 
No. 0.) 

Handels-, Freundschaft»- und Schiffahrtsvcrtrag zwischen dem 
Deutschen Reich und Korea. Vom 2<>. November 1883 auf 
88. November 1884. (D. K.-G.-Bl. 1884 No. 82.) 

Handels- und Schiffabrtsvertrag zwischen Italien und Spanien, 
Vom 2. Juni ls*4 auf 3. Januar 18^5. (Deutsch. Uandels- 
archiv 18W S. 84.) 

Vertrag zwischen dem Deutschen Reich und Spanien, betr. 
einige Abänderungen des Tarifs A des deutsch-spanischen 
Handels- uud Schiffahrtsvertrages vom 12. Juli 1883. Vom 
10. Mai IHK,. (I). K -ti -Bl. 1885 No. 25.) 



Literatur daa Seereohta. 

I Courcy, Quastions de droit maritime, 3 serie, Par. li?8- r >. 
L. de Valroger, droit maritime Commeutaire tbeorique etc. da 

livro II du code de commerce Par. 1885. 
A. Courcy, Le fret sauve d'un naufrage est il dispeusö de cos- 

tribuer proportionellement auz allocations ou depensea du 

sauve tage? (Revue internationale du droit maritime I an 

1865 p. 66 b.) 

Internationale Konventionen für die Erhaltung von Seezeichen. 

(Zeitschrift f. Versicherungswesen 1885 No. 34.) 
Ii. Th. (joudsmits , Geschichte des niederländischen Seerechts. 

Bd. I 1883. 

J. H. Ferguson, Manual of International Law, for Use of Navies, 

Colonies and Consulatea 1885. 
V. Jacobs, Etüde aur les a&surances maritimes et les avarie» 
' Brnxelles 1885. 

V. Jacobs, Etüde sur le contrat a la grosse. Brüx. 1885. 
de Valroger. Commcntaire du line II du Code de commerce 
Par. 1885. 

Les uavires armes par un gouvernement insurrectionel ne doivent 
pas s'tre consideres coune montea par des piratea (Journ. 
du droit internatiou. T. XII p. 661 b.) 
I M. L. de Valroger, Dos caracteres generaux de l'avarie com- 
mune. Droit compare (Revue internatiou. Nr. 6— 7) 1B86— 8«;. 

M. R. Mazerat, Revue du bulletin officiel de la marine francaise. 
La navigation de ptaisance en France. Armeniern — Droit 
de peche — Dccrets etc. (Revue internationale etc. — 
86 Nr. 7-8 p. 435.) 

R. Ulrich, Le Congres international de droit comraercial ä Anvers. 
Berlin 18*5. 

C. Sainctelette, Fragment d'une «tude Sur l'assistauce maritime. 
Brüx. 1885. 

Dr. Kohler, Das Handels- und Sccrccbt von Cokbea. (Gol4- 
scboiidt und Hahn, Zeitschrift f. d. ges. Handelsrecht X. F. 
Bd. XVII S. 63 ff) 

Dr. K. Schröder, Ueber den Begriff des Rheders. (Das. N. F. 
Bd. XVII S. 81 ff.) 

Dr. W. Lewis, Die Verhandlungen und Beschlüsse des zu Ant- 
werpen i. J. 1885 stattgehabten Congres international de 
droit comraercial. Insbesondere die scerechtlichc Sektion. 
(Das. N. F. Bd. XVII S. 87 ff.) 

Empfiehlt es sich, für die Haftung des Verfrachters zur See 
absolute Vorschriften nach Analogie der für das Eisenbafan- 
frachtgeschäft bestehenden Gesetzesvorscbriften aufzustel- 
len? (Verhandl. d. Deutsch. Juristentages Bd. II S. 158 tf.> 

J. A. Levy, Is cene wettelyke regeling der zoog doorcognos- 
cemeoter of cogooscementer voor doorloopeod vervoer door 
verschillcnde vervoor middelen, zoo te land als te water 
wenschelvk? Zoo ja, op welke grondslagen moet zy 
berusten 1885. 

Picard et Bonneire, Droit maritime de l'abordage, delassistauce 
i, ' et du sauvetage des lins non-recevoir. Etudo etc. Brüx 18»5 



Nautische Literatur. 

Der tfcktrltwhe Sn<htniytuUa}t}mmt twi Setiner und 
Heine Iledeutnnfi für den internntiotnUen Seever- 
kehr von lt. Schmidt. Mitteilungen aus dem Ge- 
biete de» Seewesens. Poia. 

Genannte Herren, Offiziere der k. k. österreichischen 
Kriegsmarine, haben einen neuen dankenswerten, auf der 
Höhe der Forderungen und Leistungen der neuesten Zeit ste- 
heuden Versuch gemacht, eine oft schmerzlich empfundene 
Lücke in dem Strassenrccht auf See auszufüllen. Das Gesetz 
zur Vermeidung des Zusammenstossens der Schiffe aut See hat 
zwar Vorschriften über die Art und Aufstellung der Signat- 
laternen sowie über die Steuerung von Schiflen aufgestellt, 
welche sich so nähern, dass Gefahr des Zusammenstossens 
\ entsteht; es hat aber eine Menge Dinge, so namentlich das 
Urteil über den wirklichen Kurs des anderen Schiffes,, dem 
gewissenwaften Ermessen des Schiifsiuhrerg überlassen, ohne 
ihm dazu mehr Andeutungen zu geben als seine seemännische 
Erfahrung uud sein „sechster Sinn", sein gesunder Menschen- 
verstand ihm an die Hand geben. Daher sind schon von ver- 
schiedenen Seiten Vorschläge autgetaucht, teils durch optische 
Signale wie z. B. durch Verdoppelung der Seitenlaternen, teils 
durch akustische Signale nach Art der Nebelhörner, deren Sit;- 
nale iu der Art des Morse'scben Telegraphcnalphabets abja- 
geben seien, sowohl dem Gegensegler den eigenen Kurs aiuu- 
geben als auch von ihm Bericht über seinen Kui» zu «nplangeji. 
Aber alle diese Vorschläge haben bis auf den heutigen Tag 
es höchstens zu einer wohlwollenden Anerkennung bringen 
können, ohne die Einrede entkräften zu können, dass sie ge- 
eignet seien in vielbefahrenen Meerestcilen eine Verwirrung 
hervorzurufen, welche noch gefährlicher als der jetzige unklare 
Zustand der Dinge bereits sei. 
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Der optische Signalspparat des Herrn L. Seilner begegnet 
nun zuuftcbät dem Vorwurf, dass er die bestehenden Internati- 
onalen Vorschriften andere und etwas snderes an deren Stelle 
setzen wolle. Er lässt vielmehr die Signallatcrnen wie sie sind 
und schaltet nur neben ihnen einen Apparat ein, welcher blitz- 
schnell, sicher und gerauschlos functlonirt, sich auf jedem 
Dampfer ohne weiteres, und selbst auch anf grössern Segel- 
schiffen installiren lasst. Ganx Ähnlich wie das weisse Toplicht 
der Dampfer, so werden an geeigneter Stelle sowohl mit einer 
Dynamomaschine von etwa einer Pferdekraft als auch mit einem 
Stromverteiler mit Signalgriffen in leitender Verbindung ste- 
hende vier Laternen geheisst, welche in der Mitte durch eine 
dunkle, undurchsichtige Wand getrennt in der oberen Hälfte je 
«in weisses, in der unteren Hälfte je ein rotes elektrisches 
Glühlicht (Incandescenz^Lampe) zeigen, welche auf 4 bis 8 Sm. 
in allen Richtungen des Horizonts siebtbar sind. Mit ihnen 
triebt man Signale in der Weise, dass die 8 Lichter immer zu 
4 oder 8 vermittels dt* Stromverteiler* mit den Signalgriffen mit 
einander kombinirt werden, und sind sur Sicherstcllung der 
Signale die verschiedenen Kombinationen der Lichter auf den 
Griffen selber deutlich angegeben. Wer sich des Apparats be- 
dienen will, hat sich also bloss mit den zu verwendenden Kom- 
binationen und deren Bedeutung bekannt zu machen, um da- 
durch sofort seinen Kurs nach allen Richtungen des Horizonts 
bekannt zu geben. Die Herren Seltner und Schmidt haben sich 
damit begnügt, nur je 2 Striche der Kompassrose zu markiren 
und bezeichnen sie nach ihrem System dieselben also: 
W W W W (Weiss) . . .unter einander — Kord 

WWW = NNO 

WWW R (Roth) .... , = NO 

W R W = ONO 

W R R W _ s= Ost 

W R R „ = OSO 

W R R R || = SO 

W W R , as SSO 

RR RR „ - «ad 

R R R • * m - SSW 

R R R W „ =SW 

RWR 

R W W R „ = West 

R W W ,. — WNW 

R W W W , = NW 

R R W „ - NNW 

Man erkennt leicht das hiebei befolgte System der Signali- 
cirung: alle Kurse der Osthalfte, Nord einbegriffen, beginnen 
mitVirwi«» nlinn. «TJp K»r«r Jejf Weaikilfte Sud. einbegriffen, - 
5EEÖlFöJeiK_ Dj£ acht Hauptstriche Nord, Nordost, Ost, 
Südost, Süd. Südwest, West, Nordwest, werden durch 4 Lichter 
angezeigt: WWWW. WWWR, WRRW, WRRR, ferner RURn, 
RRIIW. RWWR, RWWW; wer die 4 ersten kennt, errät sogleich 
die 4 letzten. Dagegen werden die b Zwjiclienstriche NNO, 
ONO, OSO, SSO, SSW, WSW. WNW, NW^lurch 3 Laternen 
angezeigt und sind auch diese Kombinationen also bezw. WWW. 
WR.W, WRR, WWR, ferner RRR, RWR, RWW, RRW leicht 
zu begreifen und aus einander abzuleiten, da überall analoge 
Kombinationen vorliegen, die obendrein auf den Knöpfen der 
SigjnalgriftV abgebildet sind. Der Signalgeber wird von der 
Ko mmandobrücke mit einem einzigen Grifl auf die betreffende 
Ta ste die gewünschten Glühlichter erscheinen und so lange 
fortglnhen lassen, als ihm notwendig erscheint und er sich von 
seinem Gegner geklärt hat 

Die Dynamomaschine ist der Art eingerichtet, dass ihre 
llcdienunK durch 4 Mann anstandslos durchgeführt werden kann; 
auf Dampfern wird man sie natürlich der Maschine auf geeig- 
nete Weise übertragen. 

Das System Seltner wird in engen Gewässern dureh die 
Deutlichkeit, Schnelligkeit und Verlässlichkeit seiner Mittei- 
lungen die Kinwände gegen die andern Systeme entkräften und 
eine Nachtfahrt durch Kanäle ermöglichen. Desgleichen dürfte 
es ein vorzügliches Mittel für die Signalisirung zur Nachtzeit 
nach dem internationalen Signalcodex, sowie für die Verstän- 
digung zwischen ein Geschwader oder frei sich bewegenden 
Schiffen oder zwischen Schiffen und Semaphorstationen bieten, 
da ja die obige Anzahl von 16 Kombinationen grosser Erwei- 
terung und Vermehrung fähig ist. Jedenfalls wird man bei 
einiger Uebung mit ihnen Nacbtsignalc in kürzerer Zeit geben 
können als jetzt die gleichen Flaggensignale bei Tage, und 
dadurch eine stete Kontrole und Kommunikation im Geschwader 
sich bewegender Schiffe auch bei Nacht zulassen. 

Der ganze Apparat findet sich in hübscher Zeichnung im 
neuesten Heft der „Mitteilungen aus dem Gebiete des See- 
wesens", und verdient die" Beachtung nautischer Kreise im höch- 
~sten Grade, wie sich schon aus seiner Einführung auf Schiften 
der österreichischen Kriegsmarine ergiebt. 



Verschiedenes. 



Der erste SubtentUnsdantpfer ..0d<r ist program- 
am 30. Juni nach den Üblichen Feierlichkeiten 
(Ratskeller, Bürgerpark. Etablissements, Reden) nach See 
gegangen. Leider vennissten wir in den Überschwenglichen 
Schilderungen der geladenen Presse (Köln. Zeit, etc.) jede 



Nachricht darüber, wicTiel Tons Ladung oder Passagiere 
der Dampfer auf seiner ersten Reise mit hinausnimmt, 
hören aber zu unserer Frende von anderer Seile, dass die 
„Oder" mit ca. 1 800 To., also einer recht ansehnlichen 
Ladung hinausgeht. 

Sunkanal-Befährins mit Ifilfe elektrischen Uchte«. 
Nachdem die Direktoren ihre Einwilligung gegeben hatten, 
durchfuhr am 22. März c. die „Carthage" als erstes Schiff 
den Saezkanal mit Hülfe ihres an Bord installirten elek- 
trischen Leuchtapparats und eines vorn am Bug in 14 Fuss 
Höhe Aber dem Wasser angebrachten Bogenlichts nnd 
Reflektors. Eine Anzahl Beamte, unter ihnen der oberste 
Heamte des Kanaldienstcs, Dessavary, nebst acht alteren 
Lotsen machten die Fahrt mit, welche alle Befürchtungen, 
ah ob man bei Nacht nicht durch die schärferen Krüm- 
mungen steuern könne, Aber den Haufen warf. Ausser I 
dem Licht am Vorsteven führte das Schiff noch 2 Bogcn- 
lichter l r >0' von vorn, an jeder Seite eines. Die Beleuchtung 
war so kräftig, dass man die Bojen und die Kanalufer 
auf 450 m Entfernung erkennen konnte; wo die Ufer hoch 
waren, wirkte der weisse Sand als Reflektor. Die Lichter 
sollten so nahe als möglich am Wasser angebracht werden. 

Rebaag eines ■aterseeischea Schatte«. Vor einiger Zeit 
ging in der Nähe der Canarischen Inseln ein spanischer 
Dampfer „Alphons XII." unter, welcher in baarem ge- 
münztem Gelde £ 100 000 an Bord hatte. Das Geld 
war in 10 Kisten enthalten, deren also jede £ 10 000 
enthielt. Auf Anregung und unter Zustimmung der betei- 
ligten Versicherungsgesellschaften bat jetzt der Dampfer 
„Arabian" von Greenock nenn dieser Kisten mit £ 90 000 
Inhalt durch Taucher emporgeschafft; die zehnte Kiste 
ist vergeblich gesucht. 

Die Arche feaJV« soll nach der Naut. Gaz. 525' lang, 
87' breit und 52'. C tief gewesen sein. Der „Groat 
Eastern" ist G80' lang, 83' breit und 58' tief. Der 
Rauminhalt beider Schiffe ist dabei ungefähr derselbe, da 
der Verlauf des eisernen „Grcnt Eastem" an beiden Enden 
vorn nnd achter ein schmälerer ist, und deshalb das Schiff 
geringeren Tonnengehalt haben mass. Bevor er zur Schiffs- 
Ausstellung nach Liverpool ging, wollten amerikanische 
und englische Firmen ein — Trockendock ans ihm machen. 
Uebrigcns haben die neuen transatlantischen Schnelldampfer 
die Längendimension der Arche Noah's bereits über- 
schritten, doch halten sie nur etwas mehr als die halbe, 
aber noch nicht zweidrittel Breite. 

Der Jagerhiriig wird dies Jahr auch nach Holland 
per Dampfer angebracht, wie dies schon seit Jahren von 
der Emdcr Häringsfischerei geschieht. 

kampassstörungen als Grund von Schiffsverlüsten. Das 
Journal of Commerce in Liverpool berichtete dieser Tage 
von einer Strandung, welche einem Küstendampfer und 
seinem seit langen Jahren in seiner Fahrt bewanderten 
Kapitän im Nebel gedroht habe, und nur dadurch ver- 
hindert sei, dass kurz vor dem kritischen Augenblick der 
Nebel sich aufgehellt nnd man erkannt habe, dass das 
Schiff 3 Sm. aus dem Wege gewesen sei. Den Grund 
entdeckte man nach langem Hcrumsuchen in der Misswei- 
sung des Kompasses, in dessen Nähe ein mit Messern etc. 
hausirender Krämer oder Händler seinen Korb nieder- 
gesetzt hatte. Dies erinnert an die Strandung des Rad- 
dampfers „St. Columba" im Jahre 1873, wo einige Sensen- 
männer auf der Fahrt von Dublin nach Liverpool sich mit 
ihren Sensen auf dem Radkasten niedergelassen hatten und 
an den Vorfall auf dem „ Duke of Argyle", welches in 
der Fahrt zwischen Dublin und Glasgow beschäftigte Schiff 
sich beim Insichtkommen des Feuers vom Mull of Galloway 
9 Sm.'aus dem Wege befand, und wodurch? Weil eine 
Abteilung Infanterie sich mit dem Säbel an der Seite vor der 
Kommandobrücke gelagert hatte. Der Kapitän konstatirte 
einen Ruudlauf des Kompasses, indem er die Soldaten an 
Deck um den Kompass herummarschiren licss. 

Brachhais' Heines Come rsatlnns- UiiUa liegt in sei- 
ner mit zahlreichen Karten und Abbildungen ausgestatteten 
und völlig umgearbeiteten vierten Auflage — 2 Bände ä 60 
Bogen— jetzt vollständig vor. Wie sehr das allbekannte 
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und allbelicbte Werk durch die nene Bearbeitung wieder 
an Brauchbarkeit gewonnen hat, ist zum oftern von uns 
dargethan worden; hier sei nur nochmals besonders her- 
vorgehoben, das» der Text bis zur unmittelbaren Gegen- 
wart reicht und man darin die wirklich neuesten Zahlen 
und Daten angegeben findet, die noch kein anderes Nach- 
schlagcbnch enthält. So sind zum Beispiel die Bevölke- 
rungszahlen der grössern und mittlem deutschen Städte 
schon nach den Ergebnissen der letzten Volkszählung vom 
1. Oer. 16H5 mitgeteilt. Mehrere Tabellen über Münzen, 
Maasse und Gewichte, Capital- und Zinsberechnungen, ver- 
gleichende Uebersichten der Zeitunterschiede wie der Ther- 



mometer- und Barometerscalen bilden einen wertvollen 
Anhang. Dem Text stehen die znr Veranschaulicbnng und 
■ Erläuterung dienenden Illustrationen gleichwertig zur Seite : 
23 geographische, astronomische, politische Karten, 1 
Weltverkehrs - Karte und 66 Bildertafeln, zum Theil in 
Chromodruck hergestellt, und durchgehend* vortrefflich 
ausgeführt, ßrockhaus' Kleines Conversations-Lexikon hat 
sich als zuverlässigstes Nachschlagebuch für den Hand- 
gebrauch bereits unentbehrlich gemacht, die Vollendung 
der vierten Auflage desselben darf daher wohl zu den all- 
gemein interessirenden literarischen Vorkommnissen ge- 
rechnet werden. 



Verlag der Schulzeschen Hof-Buchhandlung (A. Schwarte) 
in Oldenburg; 

Barometerbuch f. Seeleute. Nach d. »Barometer Manual» 
d. >Meteorolog. Oftire» zu London von W. v. Freeden. 
Mit U Hobxchn. 0, 2 Karten 3 Jt, in Orig.-Einbd. 3.80 JL 
v. Freeden, W., Nautik. In Leder-Eiubd. 11.26 Jt 
Jülfs u. Baileer .Seehafen. I. in. Supplem., Asien, Auxtruliun, 
Süd-Amerika, Westiudieu. Mit f, Kartun. 14.25 M, in 
Orig.-Einbd. 16.50 JL 

, — II: Central- Amerika, Mexiko u. Nord- Amerika. 9.Ä, 

in Orig.-Einbd. 11 JL 

, — III, 1: Spanien, Portugal u. Süd • Frankreich. M. 

rebcrsiehttduirte. 6 JL, Orig. Einbd. 8 JL 
Der SchifTs-Compass, d. erdmagn. Kraft u. Deviation v. prukt.- 
seemilnn. Standpunkte. Orig.-Einbd. 1 JL 
"ä< Wetter u. Wind. l'eh. Wann.-, niuiHtspan.. Luftdr., Luflbew. 
7t v. prakt.-seem. Standp. Orig.-Einbd. 2 JL 
;£ Georoi, Seewege u. Distanz Tabellen. Orig.-Einbd. 3 JL 
v — . Skagenllelgoland-Scillv n. Scillv-IIelgoland-Skagen. Mit 
9 10 Karten. Orig. Einbd. 6 JL 

,U Schlick, Wirbulstürmc oder Ovclonen mit < >rknngewnlt. Mit 
^ 1 1 Karten u. Tafeln. Orig.-Einl>d. 6 Jt 

•fc Pichler, H. , Bilder a. d. Seeleben, 2, Aufl. 3 Jt, in Orig.- 
.'; Einlul. 4 M 

^ Gray- v. Freeden, Strnssenrecht auf See für Kupitninc, Steucr- 
'!i leute iwd Matruseti der Handelsmarine. Mit 170 Ilolz- 
°'i Rrlmitten. JL 3, in Original-Einbaud JL 4. 

Dureh F. H. SohimpfTs Buchhandlung in Triest Ist 

zu beziehen: 

Sammlung der Gesetze und Verordnungen 

botreffend den See- und Hafendions t in der österrelchlsch- 
ungarischen Monarchie. Herausgegeben von den Seebelmr 
den in Triest und Fiume deutsch und itulieniMeh;. 4 Rande. 
Preis 32 Mark. 

II i-riiit i Inn eil. Bürgermeister Smidtslrass« 72, 
Mechanisch - nautisches Institut, 

übernimmt die koinpletc AiiHi-üstuuit von Schiffen 
mit sammtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seekarten und llüchern, sowie das Konipensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 

Die Zeitschrift „Die Nahrungsmittel" utiheilt, dass tlch unter 
^ nach der sidttgeh&iicn ettmuchta UaUtnchiiaj tu «Ufa 

\^ CCl HCl C fUitascha/tia von ispotürttc Inaiäntthta Csgaac, bei 

* taaz UitMai btuifttta Prtltta atcht oatttttatti. 

Rrtmrt-Compayiiie für Deutlichen Connac, Köln aiRJi. 

Unier Product eignot sich vortrefflich zu Einkaufen für 3chlffs- 
Ausrtstungen. Proben mit Offerten gratis und franco zuKenstec 



Horclgfebad fordernd. 

Sicherste und bequemste Gelegenheit 

mit der Eisenbahn Uber Norden, 

und von da in halbstündiger Dampferfahrt über das Watt. 

Man rinkirt dann keine langwierige, ermüdende oder stOrniMi'hv 
Seefahrt von 6 — 12 Stunden Dauer, kein Festlaufen auf dMD 
Watt oiler unfreiwillige Rückkehr; die kurze Fahrt mischen 
Nord<leich und Nordernei, welche tu dreiviertel recht eigent- 
liche Wattfahrt in schlichtem Wa*xer ist. lilsHt keine Seekrank 
heit aufkommen. Die zwei Dampfer dor„Norder-Oampfschirrahrts- 
gesellschaft" sind nach den neuesten Systemen gebaut bezw. 
umgebaut, bequem eingerichtet und lnufeu ruhig und geräuschlos 
durchs Wasser. 

Durchgehende Billett auch für das Gepäck an allen gTöanern 
Eisenbahnstationen. Der noue Fahrplan mit direktem 
Schnallzug« von Köln oder Berlin bla Norden kürzt die 
Fahrzeit um 1 Stunde ab; ahnliche Abkürzung von Bremen 
und Oldenburg; so daaa man. Ihm ganz günstigen Flutverhrtlt- 
nisscu, noch an demselben Abend die Intel über Norden er 
reichen konnte. 
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Crermaniicher Lloyd. 



Deutsche Geaellmehnf t mr Clnsalllelrung von Schiffen. 

Central -Bureau: Berlin W, Lutzow-Strassc 65. 

Schiff baumeistcr Friedrich Schüler. Ucneral-Director. 
Schiffbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Die Oosollschaft beabsichtigt in deutschen und ausBerdeutschon Hafenplätaen, wo sie zur Zeit noch 
nicht vortreten ist . Agenten oder Besichtiger au ernennen , und nimmt das Central - Bureau beziiglicho 
Bewerbungen um diese Stollen entgegen. 

Verlag tun II. W. 8i lom«n In Itromtn, Druck tou A ii it. Merer i Dieckmann. Htmburg, Aller*»)! V). 
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Beilage zur HANSA No. 14. 1886. 

Zur Eröffnung der neuen Reiohspostdampferlinien nach Ostasien und Australien. 



Am 30. Juni 1886, gerade ein Jahr, nachdem der 
Bundesrat den Vertrag mit dem Norddeutschen Lloyd in 
Bremen betreffs Uebernahme der vom Staate zu subven- 
tionirenden Reichspostdampferlinien genehmigt, ist die ost- 
asiatisebe Linie durch den Postdampfer „Uder", Kapitän 
Pfeiffer, eröffnet worden. Bei Eröffnung dieser neuen Linie 
liegt die Frage nahe, ob der Norddeutsche Lloyd sich wohl 
für das grosse Unternehmen eigne; eine Frage, die wir 
mit dem Herrn Staatssekretär von Bötticher dabin beant- 
worten, dass die Reicbsregieruug sämmtlichc seiner Zeit 
von den verschiedenen Dainpfergesellschaften gemachten 
Anerbieten mit der grössten Objectivität geprüft hat und 
schliesslich zu der Ueberzengung gekommen ist, dnss der 
Bremer Lloyd dasjenige Institut sei, u>m sie (die Regie- 
ruog) mit vollem Vertrauen die wichtige Aufgabe in die I 
Hände legen könne. In der That legt schon die strikte 
Innehaltuug des von der Rcichsregierung ftlr die Abfahrt 
des ersten Postdampfers festgesetzten Termins Zenmiis 
davon ab, dass der Norddeutsche Lloyd weder Opfer ihm » 
Mobe scheut, um das ihm geschenkte Vertranen zu recht- 
fertigen. Der Lloyd verspricht umsomehr allen an die 
neuen Linien gestellten Anforderungen zu genngen. als 
er jetzt eine Flotte aufzuweisen hat, die mit den grössten 
Dampferlinieu Englands und Frankreichs in gleichem Range 
steht Dazu kommt, dass diese Gesellschaft einen Stamm 
bewahrter Beamten, Kapitäne, Offiziere und Maschinisten 
besitzt, der so kräftig nnd zahlreich ist. dass vielleicht 
in der ganzen Welt keine ähnliche Gesellschaft über ein 
solches Personal verfugt. Abgesehen von den damals im 
Bau befindlichen 9 neuen Dampfern (3 Schuelldampfer in 
Glasgow und 6 Dampfer für die neuen Linien in Stettin) 
bestand die Flotte des Norddeutschen Lloyd am 31. Decbr. 
1885 aus 57 Dampfern von zusammen I Oft 838 Heg. -To. 
Brutto und CO Schleppkähnen von 1 1 .10 1 Reg. -To. Die 
Zahl der Pferdekräfte der 57 Seedampfer betrug 92 195, 
der Gesammtwert der Schiffe 58 600 "00 .H 

Für die Unterhaltung der neuen Linien nach Ostasien 
und Australien, sowie im Mittelmeer sind im Ganzen 15 
Dampfer, 12 grössere, 3 kleinere, erforderlich. Die 
auf Grund des Vertrages mit der Regierung in die neuen 
Linien einzustellenden 6 neuen Dampfer, von denen 3 für 
die ostasiatischc und australische Anschlusslinie bestimmt 
sind, werden von der Maschinenbau- Aetien- Gesellschaft 
„Vulcnn" in Bredow bei Stettin gebaut, Die für die 
Hauptlinien bestimmten Dampfer „Prcusscn", „Bayern*, 
und .Sachsen", von denen der erste voraussichtlich am 
10. Juli vom Stapel laufen wird, sollen bei einer Trag- 
fähigkeit von ca. 3 600 To. eine Geschwindigkeit von 1 1 
Knoten entwickeln und dem Lloyd successive bis Endo 
Octobcr abgeliefert werden Von den 3 Atischlussdampfern 
„Stettin", „Lübeck", „Danzig" sind die beiden erstcren 
bereits nach ihrer Station abgegangen. Diese 3 Dampfer 
müssen kontraktmässig eine Tragfähigkeit von ca. 1 550 To. 
besitzen und eine Geschwindigkeit von 12$ Knoten haben. 
Sämmtlichc 6 Dampfer sind oder werden mit allen für 
die Fahrt in die Tropen erforderlichen und empfehlens- 
werten Einrichtungen versehen, sowie mit dem grössten 
Komfort für die Passagiere ausgestattet, so dass sie sich 
in ihrer Konstruktion nnd Einrichtung mit. den auf den- 
selben Linien fahrenden Postdampfern anderer Nationen 
in jeder Beziehung messen können. Die Instandsetzung 
and der Umbau der aus der transatlantischen Fahrt genomme- 
nen, in die neuen Linien einzustellenden 0 Dampfer: „Oder", 
„Neckar", „Salier", „Habsburg", .Hohenstaufen'', „Hohen- 
zollcrn", .General Werder", „Nürnberg" u. „Braunscbweig" 
ist teilweise bereits vollendet; auch diese Dampfer werden 
durch Dampfstciicrung, clcctrische Beleuchtungsanlage, 
Eismaschinen neuester Konstruktion, vorzügliche Ventilation 
.-«..s.w. aufs sorgfältigste für die Tropenfahrt eingerichtet. 



Da die letztgenannten 0 Dampfer, was Dimensionen, Ma- 
schinen u. s. w. anbetrifft, den Lesern der „Hansa" zur 
Genüge bekannt sein dürften, so beschränken wir uns hier 
auf eine kurze Schilderung der in Stettin gebauten neuen 
Dampfer. Wir beginnen mit den Dampfern ,1'reussen". 
„Sachsen" und , Bayern", welche nach den Vorschriften 
des Germanischen Lloyd fUr die 1. Klasse 100 A. 4. mit 
ganz besonders ausgedehnten Exlravcrstärkuugen gebaut 
sind Das Material besteht aus deutschem Stahl, geliefert 
von der Firma Krupp in Essen. Die Dimensionen sind 
folgende: Länge in der Wasserlinie 3*3.1', Breite 45'. 
Tiefe vom Kiel bis Mitte Deck 33,5 ' englisch. Ihr 
Deplacement beträgt 4 000 Heg. -To. Jedes der Schiffe 
enthält drei von hinten nach vom durchlaufende Decks: 
Ober-, Haupt- oder Gängedeck und Zwischendeck, aus- 
serdem ein viertes sogenanntes Orlogdeck, Der Schiffs- 
körper ist durch 8 Querschotten, von denen 6 bis zum 
Oberdeck reichen, in 9 Abteilungen zerlegt, «leren Grösse 
so bemessen ist, dass 2 Abteilungen voll Wasser laufen 
können, ohne dass die Schiffe wegsinken. Mit den an 
Bord vorhandenen Pumpen köuuen stündlich ca. 1 400 To. 
Wasser bewältigt werden. Auf Deck befinden sich drei 
Aufbauten, Back, Mittelbaus und Hütte. Das Mittel- 
haus erstrekt sich über eine Länge von II*', es reicht 
von Bord zu Bord. Für die Bequemlichkeit der Passa- 
giere (118 1. Klasse und 28 2. Klasse) ist in jeder Weise 
gesorgt. Die zur 1. Kajüte gehörenden Kammern befinden 
sich teils im hinteren Aufbau, teils im Hauptdeck, und zwar 
vor, bezw. hinter dem ziemlich mittschiffs gelegenen von Bord 
zn Bord reichenden ca. 40' langen Salon. Letzterer wird 
äusserst elegant ausgestattet. An 8 querschiffs und 2 längs- 
schiffs angeordneten Tischen können bequem 118 Personen 
Platz finden. Das Damenzimmer und der Niedergaug 
werden ebenfalls sehr elegant eingerichtet. Die Räume 
für die Passagiere der 2. Klasse befinden sich im Haupt- 
deck vorn, sie bestehen aus 7 Kammern für je 1 Passagiere, 
einem durch Oberlicht zu erleuchtenden für 28 Personen 
ausreichenden, einfachen aber geschmackvoll eingerichteten 
Salon und den sonstigen üblichen Nebenräumen. Zur Her- 
stellung frischen Wassers ist trotz des grossen in Tanks 
untcrzuhringcndcnWasscrquantums noch ein Destillirapparat 
von 1 000 Gallonen Leistungsfähigkeit in 24 Stunden vor- 
gesehen Durch sämmtliche bewohnte Räume sind Röhren 
für die Einblasung kalter Luft gelegt. An Rettungsappa- 
raten werden ausser den Korkgürteln noch 6 grosse Life- 
bote und 2 grosse Holzböte aufgestellt, die mit bewährten 
Fallapparatcn verseben sind, um sie bequem zu Wasser 
lassen zu können. Die Segelfläche der Dampfer ist so gross 
bemessen, um bei defector Maschine sich noch durch 
Segeln helfen zu können; deshalb ist Brigtakelung ge- 
wählt. Zum Schutz der gesammten Passagiere und Mann- 
schaften gegen die Sonne sind über das ganze Schiff 
hinweg doppelte Sonncnsegel angebracht. Die Haupt- 
maschinc ist nach dem Dreicylinder-Corapoundsystetu ge- 
baut, sie besitzt eine Minimal - Durchschnittsleistung von 
3 500 indicirlcn I'fcrdekräftcn. Ausserdem befinden sich 
noch 12 selbständige Dampfmaschinen mit zusammen 
22 Dampfe} lindern und 10 hydraulischen Apparaten mit 
20 hydraulischen Cylindorn an Bord. Die gesammten 
Dampfmaschinen an Bord entwickeln eiuo Leistung von 
I 200 indicirlcn I'ferdckräfteu. 

Diekleinercu Dampfer „Stettin", „Lübeck" und „Danzig" 
sind ebenfalls nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd 
für die erste Klasse 100 A. 4. mit vielen Extra Verstär- 
kungen aus deutschem .Material gebaut. Ihre Dimensionen 
sind: Länge 260'. Breite 35,5' und Raumtiefe 25.3' engl. 
Das Deplacement beträgt ca. 1600 Reg. -To. Die Dampfer 
erhallen ein Ober- und r:n Zwischendeck, von hinteu nach 
vorn durchlaufend, ausserdem ist in den beiden vordersten 
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Abteilungen zur Verstärkung and besseren Raumeinteilung 
noch ein drittes Deck angeordnet. Die Einrichtung mit 
den wasserdichten Schotten ist dieselbe wie bei den grös- 
seren Dampfern. Alle Räume sind mit starken Pumpen 
versehen, die zusammen stundlich 820 To. Wasser 
aufwerfen können. Auf dem Oberdeck befinden sich drei 
Aufbauten : Back, Brückenbaus und Hütte. Das Mittelhaus 
erstreckt sich über eine Lange von 8s', es reicht von 
einer Schiffsscitc zur andern. In dem hinteren Hause, 
das frei anf Deck steht, befindet sich ausser verschiedenen 
Kammern I. Klasse der sehr elegante durch ein geschmack- 
volles Oberlicht sowie grosse Scitcnfenstcr gut erhellte und 
ventilirte Salon I. Klasse, der bequemen Platz für 28 Pas- 
sagiere bietet. Die Kajüten und der Salon II. Klasse 
sind im Zwischendeck angeordnet, durch ein hübsches 
Treppenhaus zugänglich Alle bewohnten Räume und die 
Leuchttürme erhalten elektrische Beleuchtung, ebenso wie auf 
den grossen Dampfern. Einschliesslich der Hauptmuschine, 
welche nach dem Dreicylinder-Compoundsystem gebaut ist 
und eine Minimal-Durchschnittsleistung von 1500 indicirten 
Pferdekräften besitzt, befinden sich an Bord 19 selbst- 
stftndigc Dampfmaschinen mit zusammen 33 Dampfcylindern, 
welche eine Gesamtleistung von ca. 2100 indicirten P.K. 
ausgeben. Sämtliche subventionirte Dampfer sind aussen- 
bords mit einem grauen Anstrich versehen, damit ihre 
inneren Ranrae so wenig wie möglich von den Strahlen 
der Tropensonne überhitzt werden. 

Wie wir hilren, werden in die Ostasiatische Linie 
eingestellt die Dampfer: „Oder 1 *, „Neckar", „Preussen". 
„Bayern 1 ", .Sachsen'; in die Australische Linie: „Sa- 
lier", „ Habsburg", „Hohenstaufen", „ Hohenzollern ", 
„General Werder". Für die Fahrt im Mittelmccr sind die 
Dampfer „Braunschweig* und „Nürnberg" bestimmt, (die 
„Braunschweig" ging am 23. Juni von der Weser nach 
dem Mittelmccr ab) welche zwischen Tricst, Brindisi und 
Alexandrien verkehren. Die Verbindung zwischen China 
und Japan bewirkt der Ansebluss- Dampfer „Stettin", 
diejenige zwischen Sidney und den Samoa- Inseln der 
Dampfer „Lübeck". Zur Verbindung zwischen Alexandrien 
und Port Said wird der Anschlussdampfer „Danzig" dienen. 
Die „Stettin" ist am 21. Juni von Bremerhaven via South- 
ampton nach Hongkong abgegangen, die „Lübeck" ist am 
Üfl. Juni von Stettin in Bremerhaven angelangt, um in 
diesen Tagen von dort nach ihrem Bestimmungsort in See 
zu gehen. 

Es erübrigt noch, zu prüfen, ob die neuen Postdaropfcr- 
linien wohl im Stande sein werden, ihre Rundreisen in der 
von der Reichsregierung vorgeschriebenen Zeit zurückzu- 
legen. Laut Anschlag der Regierung wird die Rundreise 
nach Oslasien 110, diejenige nach Australien 120 Tage 
beanspruchen. Betrachten wir zunächst die Ostasiatische 
Linie. Die Distanz von Bremen nach Shanghai betragt 
11 272 Sm. Bei einer Durchschnitufahrt von 13 Knoten 
würden die Dampfer laut untenstehender Tabelle jene 
Distanz ohne Aufenthalt in 36 Tagen durchlaufen: 

Von Bremen nach Antwerpen .. . 252 Sm. 0,8 Tg. 

„ Antwerpen .... „ Cap Finisterrc 700 • I ,j 5 

„ Cap Finisterrc . „ Gibraltar 700 „ * ! " 

„Gibraltar „ Port Said ... 2090 „ 6,75 „ 

„ Port Said „ Aden 1320 „ 4,25 , 

„ Aden „ Colombo ...2310 „ 7,1 „ 

„ Colombo „ Singaporc. . . . 1680 „ 5,4 „ 

„ Singaporc „ Hongkong ... 1380 , 4,25 , 

, Hongkong „ Shanghai 840 „ 2,75 „ 

11 272 Sm. 36 Tg. 
Wenn man den Aufenthalt in den verschiedenen An- 
laufplatzen mit 2 Tagen für Antwerpen, je 1 für Port Said, 
Suez-Kanal, Aden und Colombo (letztere beiden zus.) und 
Singapore, 3 für Hongkong berechnet, so ergiebt sich 
eine Reisedauer von 1 5 Tagen. Bringt man für die End- 



station Shanghai, wo der grossto Teil der heimwärts be- 
stimmten Ladung erwartet wird, wo auch der Anschlus? 
des von Japan kommenden Dampfers erfolgt , 8 Tage in 
Rechnung, so würde die ganze Rundreise nach Ostasien 
ca. 3 Monate und 8 Tage beanspruchen. 

Wenden wir uns jetzt zur Australischen Linie. Die 
Entfernung von Bremen bis Sidney betragt 11 872 Sm. 
Bei einer DurchschnitUfahrt von 12 Knoten Wörden die 
australischen Dampfer jene Distanz ohne Aufenthalt in 
41 Tagen zurücklegen: 

Von Bremen nach Antwerpen .... 252 Sm. 0,8 Tg 



Antwerpen . 
Cap Finistcrre . 

Gibraltar 

Port Said .... 

Aden 

Colombo 

Keeling Island 
Port Adelaide 
Melbourne 



Cap Finisterrc. 700 
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Aden 1320 

Colombo 2310 
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Port Adelaide .1800 
Melbourne .... 480 
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11 872 Sm. 41 Tge 
ßcrechuet man den mutmasslichen Gesamt- Aufenthalt 
in den verschiedenen Häfen mit 10 Tagen, so stellt sieb 
die Reisedauer auf 51 Tage. Hierzu kommt ein vielleicht 
achttägiger Aufenthalt in der Endstation Sidney, wo der 
Anschluss des von den Samoa -Inseln etc. kommenden 
Dampfers erfolgt, so dass die ganze Rundreise nach Au- 
stralien 3 Monate 20 Tage in Anspruch nehmen würde. 
Nun können die vom Nordd. Lloyd eingestellten Dampfer 
aber in der That 14 und 13 Sm. per Stunde statt der 
von uns vorgesehenen 13 und 12 Sm. zurücklegen, ausser- 
dem sollen die Rondreisen nach Ostasien und Australien 
laut Anschlag der Regierung 110 und 120 Tage, statt der 
von uns berechneten 98 und 110 Tage beanspruchen, so 
dass es keinem Zweifel unterliegt, die neuen Postdarapf«- 
werden ihre Bedingungen betreffs der Schnelligkeit erfüllen 
Die für die Fahrt im Mittelmeer bestimmten Dampfer 
„Braunschwcig" und „Nürnberg" gehen von Triest via 
Brindisi nach Alexandrien und zurück. Die Distanz von 
Triest nach Brindisi beträgt 340 Sm., von Brindisi nach 
Alexandrien 810 Sm., zusammen 1150 Sm. Bei 11 Knoten 
Durchschnitts - Geschwindigkeit würden die Dampfer ohne 
Aufenthalt die Rundreise in 9 Tagen zurücklegen. Brief- 
sendungen, welche auf den neuen Postdampferlinicn nach 
Oslasien und Australien Beförderung erhalten solle», 
werden den von Triest ausgehenden Dampfern .Braun- 
schweig" und „Nürnberg" in Brindisi zugeführt, von da 
nach Alexandrien überbracht, von wo die deutsche Post 
mit der Eisenbahn bis Suez befördert wird, um auf die 
Dampfer der Hauptlinie nach Asien und Australien über- 
zugehen. 

Von dieser fahrplanmässigcn Einrichtung muss einst- 
weilen wegen der Quarantäne in Alexandrien insofern ab- 
gewichen werden, als die genannten beiden Dampfer vor- 
läufig nicht nach Alexandrien sondern nach Port Said 
fahren und dort die Post an die Dampfer der Hauptlinie 
abgeben. Zum Schluss sei noch erwähn», dass die neuen 
Verbindungen mit Ostasicn und Australien für Postsen- 
dungen nach den bezeichneten überseeischen Ländern eine 
besonders vorteilhafte Bcförderungsgelegenbeit bieten, da 
die Dauer der Ucberfahrt in Folge der festgesetzten Fahr- 
geschwindigkeit um mehrere Tage geringer ist, als bei 
den auf denselben Linien bereits verkehrenden Post- 
dampfern anderer Nationen. 

Scbliessen wir diese Bemerkungen mit dem Wunsche, 
dass die nunmehr eröffnete Reicbspostdampfervcrbindoog 
mit Ostasien und Australien die daran geknüpften Hoff- 
nungen in jeder Richtung erfüllen, dass das ganze Unter- 
nehmen unserm Vaterlande zum Segen gereichen möge. 

E. Bournot. 
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Die Jahresversammlung der britischen Schiffsbau- 
meister und Schiffsmaschinenbauer 

braclitn auch dies Jahr wieder eine solche Fülle interes- 
santer Vortrüge, dass wir tins nicht versagen können, unsoni 
Lesern einen kurzen Hericht darüber vorzutrauen, welchen 
dio Juniausgahe des Nant. Mag. kürzlich enthielt. Wir 
halten uns dazu uro sumehr verpflichtet, als ein in nnserrn 
Lande bestehender Verein nur dem Namen nach eine 
gewisse Aehnlichkeit mit dem britischen hat , ohne aber 
sonstige Lebenszeichen von sich zu geben. In England 
wetteifern dagegen Handels- und Kriegsmarine, sich gegen- 
seitig die neuesten Fortschritte ihrer Wissenschaft und 
ihres Gewerbes mitzuteilen. 

Der ncoe Generaldircctor der Schiffsbauteu , \V. it. 
White, eröffnete die Vortrüge mit einer Schilderuug der 

, ( icschicindigkcttsmessungcn neuerer Kriegsschiffe". 

In den ersten zwanzig Jahren nach dem Auftreten 
der Panzerschiffe, deren Heigen der ,Warrior a eröffnete, 
betrug die höchste erreichte Geschwindigkeit zwischen 14 
und 15 Knoten; jetzt erreicht eine grosse Anzahl der 
schwimmenden Panzerfahrzeuge eine Geschwindigkeit von 
lti bis 17 1 Knoten in der gemessenen Meile und die von 
Italien gebauten grössten Schiffe dieser Art uberschreiten 
sogar diese Grenzen. Dieser neue Aufschwung in der 
britischen Marine datirt von 1876, als die Zeichnungen 
des „Colossus" und ^Edinburgh* vorbereitet wurden. Es 



sollte damals eine von allen bisherigen Schiffsformen ab- 
weichende Zeichnung zu Grunde gelegt werden. Der 
„Warrior* war 380' lang, die neuen Schiffe nur 325', und 
doch wurde angenommen, dass die letztern sparsamer 
würden bewegt werden als das erstere. Schiffe nach der 
neuen Zeichnung hatten eine um 6 000 To. grössere Wassser- 
Yerdrtngnng als der „Wnrrior", bei gleich gros-er ein- 
getanchtcr Oberfläche, nnd zu der grössten Geschwindig- 
keit des .,\Varrior" von 14,15 Kn. gebrauchen sie nicht 
mehr Kohlen als jener, können aber ihre Geschwindigkeit 
bis auf 17 Kn. steigern. Die neuen Panzerschiffe haben 
natürlich einen viel grössern Mittsehiffs-Durchschnitt, wo- 
raus folgt, dass der .Mittschiffs-Durchschnitts-Coefncient" 
als Probe der Leistungsfähigkeit abweichender Schiffsformen 
von keinem Wert ist. 

Das Verhältnis des Gewichts der Maschinen zn der 
indizirten Pferdekraft war bei dem „Warrior" der Art 
geregelt, dass jede Ton (20 Centner) Maschinengewicht 
C Pferdekräfte ergab; beim „Bellorophon* ergab sie Gtys, 
in •Jmpcricuse" und ,Collingwood u 7* , bis 8, nnd in einem 
spatern Schiffe der „Admiral" Klasse , Howe" sogar 10 
P. K. Viele Ursachen haben zu dieser Verringerung des 
Maschinengewichts beigetragen, namentlich die Einführung 
des künstlichen Zuges und die grössere Umdrehungs- 
geschwindigkeit der Welle ; in zweiter Linie auch die Ver- 
wendung von Stahl, Schmiedeeisen und Messing zn vielen 
sonst von Gusseisen hergestellten Maschinenteilen. Die 
Ersparnis betrifft aber nur das Gewicht, nicht die Kosten. 
Auch ist hervorzuheben, dass die Ansprüche der Kriegs- 
und Handelsschiffe an Geschwindigkeit durchaus verschie- 
den sind. Letztere werden gebaut und maschinirt, um in 
einem fort mit einer gewissen höchsten Fahrgeschwindig- 
keit zu laufen, erstere kreuzen gewöhnlich bei geringer 
Geschwindigkeit, müssen aber befähigt sein, auf Verlangen 
mit sehr grosser Schnelligkeit sich zu bewegen. 

Diesem Vortrage folgten am ersten Tage noch zwei 
weitere von J. 11. Heck: 

„über ein verbessertes mechanisches Verfahren zur 
Bestimmung der Stabilität eines Schiffes" 
und von 0. E. Stromeyer: 
^über einen Spannungs •Anzeiger für Sccgebrauch" . 
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Heck hatte schon auf der vorigjührigen Versammlung i 
eine sehr sinnreiche Maschine vorgeführt zur Vereinfachung 
der Berechnung der Stabilitäts - Curve oder vielmehr um 
der Schwierigkeit vorzubeugen, dass Rechner immer eines 
Modells, dessen innere Oberfläche die Querschnitte des 
teilweise mit Wasser gefüllten Schiffs vorstellt, und einer 
Stabilitätswago bedürfen, durch welche das Stabilitätsmo- 
ment, bei verschiedenen Neigungswinkeln, ^tatsächlich ge- 
wogen werden konnte. Für die diesjährige Versammlung 
hatte er eine ganz neue Maschine erfunden, bei welcher 
er Modelle verwendet, deren äussere Oberflächen Quer- 
schnitte des Schiffs vorstellen. Hecks Erfindung erscheint 
von grossem praktischen Wert, um Arbeit und Zeit in 
Fallen zu sparen, wo eine vollständige Berechnung der 
Stabilität eines Schiffes bei verschiedenem Tiefgange und 
Neiguugswinkcl erfordert wird. Stromcyers Instrument 
scheint einen bestimmten Fortschritt in der Marinewissen- 
schaft anzudeuten. Bislang war mit mehr oder minder 
Erfolg versucht, vermittelst Rechnung die Spannungen zu 
bestimmen, denen gewisse Teile des Schiffskörpers ausge- 
setzt werden: Stromcycr schlägt dagegen vor sein Instrument 
an den zu prüfenden Schiffsstellen zu befestigeu und dann 
die ^tatsächlichen Spannungen einfach abzulesen. Wir 
können das Instrument hier nicht im Einzelnen beschreiben, 
aber es wurden eine Menge Anwendungen desselben vor- 
geführt, welche so gute Resultate ergaben, dass man dem 
Instrument eine nützliche Zukunft prophezeien darf. 

Am zreeiten Sitzungstnec hielt zunächst der erste 
Besichtiger von Lloyds, Ii. Martell, einen Vortrag über: 
„die vermehrte Verwendung des weichen Stahls sunt 
Schiffbau auf Grund achtjähriger Erfahrungen"'. 

Nachdem Martell hervorgehoben, dass. die französische 
Regierung und die britische Admiralität zuerst den weichen 
Stahl zum Schiffbau verwandt haben, schilderte er die 
Geschichte seiner Verwendung in der Handelsmarine, welche 
zuerst im Jahre ls77 beim Bau zweier zur Beförderung 
von Passagieren über den Kanal bestimmten Raddampfer 
Platz griff. Bei ihnen Hess man eine Verringerung um 

20 pCt. in den für eiserne Schiffe vorgeschriebenen Ver- 
bandstücken zu: kurz darauf veröffentlichten Lloyds ihre 
.Vorschriften beim Bau von Stahlschiffen". In Folge des- 
sen wurden im folgenden Jahre schon 7 Stahldampfer von 
rund 1 400 To. im Schiffs-Register von 1878 klassitizirt. 
Im nächsten Jahre stockte der Fortschritt ein wenig, da 
nur 8 Dampfer, aber von 14 300 To., und 1 Segelschiff 
von 1 700 To. gebaut und klassifizirt wurden. Ein Haupt- 
hindernis der allgemeinem Verwendung des neueu Mate- 
rials bildeten die Kosten für die Stärkeproben auf den 
Weiften, und darin wurde erst 1S80 eine günstige Aeudc- 
rung herbeigeführt, als in den verschiedenen Stahlwerken 
Bcsichtigcr angestellt wurden, welche diese Proben vor- 
nahmen, bevor der Stahl in den Consum überging. Diese 
Maassregel befriedigte sowohl die Stahlverfertiger als die 
Schiffbauer und ersparte viel Zeit und Geld, da es nun 
nicht länger Material zurückzuweisen gab, welches bereits 
zur Werft gebracht war. Im Jahre 18*0 wurden schon 

21 Dampfer von 34 <»3 1 To. und i Segler von 1 312 To. 
klassitizirt und im Jahre 18S1 ebensoviel. Aber erst im Jahre 
1882 nahm die Verwendung des neuen Materials rcissend 
zu: 01 Dampfer von 125 Sil To. wurden klassitizirt, ge- 
genüber 525 eisernen Schiffen von 8-5 1075 To Im Jahre 
1883, als die Raothätigkcit auf den Schiffswerften ihren 
Höhepunkt mit 1 100 000 To. bei Lloyds klassifizirter 
Eisen- und Stahlscbiffe erreichte, betrugen die Stahlschiffc 
14 pCt. der ganzen Tonnenzahl. Im Jahre 1881 erreichte 
der Procentsatz der Stahlscbiffe 10, im verflossenen Jahre 
1SS5 sogar 36 pCt. der Gesamttonnenzahl. 

Martell sprach dann weiter über 
„die Totahr rliiste von Dampfschiffen in den letzten ! 
6' Jahren". 

Die ganze Zahl derselben betrug nur 7, und \on ihnen 
rührte eine von Strandung. eine zweite von Kollision mit 
einem Eisberg und eine dritte von Kollision mit einem 
andern Schiffe her. Kürzlich sind sämtliche llcsichtiger 



von Lloyds aufgefordert, über ihre Wahrnehmungen in 
Bezug auf die jetzt vorgeschriebene Art der Besichtigung 
der Stahlscbiffe zu berichten, damit man sich eine Ansicht 
über die Fragen der Stärke und Dauerhaftigkeit dieser 
Fahrzeuge bilden könne: bereits liegen spezielle Berichte 
über 60 Schiffe vor. Martell verlas 8 der bemerkens- 
wertesten derselben; unter ihnen erregen das meiste In- 
teresse : 

Der Dampfer „Warwick", 2 527 To., 1882 gebaut, 
litt Schaden durch Strandung im St. Lorenzfluss. Er wurde 
abgebracht, notdürftig ausgebessert und zur gründlichen 
Reparatur über den Ocean nach England geschickt. Der 
ganze äussere Boden war eingedrückt, doch war keine 
Spannung in dem Stoss der Aussenplattcn oberhalb der 
Bilge zn erkennen. Die Bcsichtigcr schätzten die Be- 
schädigung des Bodens von so grosser Bedeutung, dass 
das Schiff, wenn es von Eisen gebaut gewesen wäre, not- 
wendig wäre zertrümmert worden 

Der Dampfer „Duke of Westminster u , 3 720 To., 
strandete beladen auf der Insel Wight, und wurde mehrere 
Tage hindurch während schweren Wetters auf dem Strande 
nmhergeworfen. Endlich gelang es ihn abzubringen and 
nach London in ein Trockendock zu schaffen. Die Unter- 
suchung ergab, dass die Bodenplatten fast alle, vorn so- 
wohl als achter, zwischen den Spnnten eingedrückt waren 
uud entfernt werden mussten. Es. braucht nicht hervor- 
gehoben zu werden, dass Eiscnplattcu unter ähnlichen 
Umständen gebrochen wären.") 

Der Dampfer „India\ i 034 To , kam beladen ao 
Grund, wurde ohne Leck abgebracht und in ein Trocken- 
dock geschleppt, wo sich herausstellte, dass Kiel und Boden 
ungefähr 5 Zoll in die Höhe gebogen aber nirgends ge- 
brochen waren. 

Die Erfahrung lehrt, dass Stahbchiffe dem Rost nicht 
mehr als eiserne unterworfeu sind, besonders wenn der 
vom Walzen herrührende Glnhspabu vor der Verwendung 
säuberlich entfernt wird, l'eber die wichtige Frage der 
Wirkung örtlicher Erhitzung von Stahlplattcu konnte .Vor- 
teil auf Grund eines Falls berichten, in welchem ein 
grosser in Ncwyork liegender Dampfer von einem auf 
dein Warf ausgebrochenen starken Brande zu leiden hatte. 
Es stellte sich heraus, dass die Seitenplatten zwischen 
den Spanten sich etwas verbogen hatten, einige obere 
Platten zersprengt und die Stösse durch plötzliche Ab- 
kühlung auseinander gerissen waren. Der Hauptplatten- 
gang unter dem Schanddeck und noch ein Plattengnng 
darunter waren an einer Stelle mittendurch gebrochen. 
Die zerbrochenen Platten wurden teils ersetzt teils durch 
äussere doppelte Bäuder für die Hausreise verstärkt Am 
dritten Tage der Rückreise wurde, als das Wetter stürmisch 
wurde uud das Schiff schwer rollte, ein lauter Knall ge- 
hört und entdeckt, dass der Hauptplattengang unter dem 
Schunddeck uud die zwei nächsten Plattengäuge unter dem- 
selben in einiger Entfernung von der ersten Bruchstelle 
entzwei gebrochen waren. Am nächsten Tage hörte man 
einen neuen lauten Knall und fand, dass 24 Fuss hinter 
dem letzten Urueb die Platte über dem Plankengang unter 
dem Schanddek und eine Doppelpluttc über demselben 
zerbrochen waren. 

Martell verbreitete sich darauf nocli ziemlich aus- 
führlich über die Frage der Reparatur von Stahlscbiffen 
mit besonderer Bezugnahme auf die Fälle, wo beschädige 
Platten wieder ausgewalzt und verwandt werden oder nicht, 
uud beschloss seinen gehaltvollen Vortrag mit einer Be- 
sprechung von durch den basischen Process bereiteten 
Stahl. Bis jetzt bat man an diesem Stahl noch nicht 

*': Am», <t IM. Da« mochten w ir doch nicht ohne weiter« 
untpr.Hchrt'ilM'n. I" den Hebetttitfer Jahren xtnuidete ein H»m_ 
burijer Dumpfer, war» nicht die „Saxonia", auf dem XWRi« 
von Helgoland, lag den ganzen Winter allen Stürmender Noni- 
see prejHuetrelH'i] da , und wurde errt im Frühjahr ubgebi* Iii. 
da« - eiserne — .Schilt' »oll noch gatix leidlich erhalten «ebbe 
beu Kein. Lud der .Grent Wörtern- in der Bautry Bai IM" 
Freilieb lietnik- die PhiUountilrkc daiual» etwa« mehr als^ettt, 
verjjl- „Oregon". 
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jene gleichm&ssige Dehnbarkeit and Starke wahrgenommen, i 
welche für Schiffbanzwecke bei den dort vorkommenden 
starken Spannungen wünschenswert ist, und daher lässt 
der Ausschuss von Lloyds Register ihn für die bei ihm 
20 klassinzirenden Schiffe bis jetzt nicht zu. 
Ein anderer „Stahl" -Vortrag über die 
»Gegenwärtigen Aussichten für weichen Stahl beim 
Schiffbau^ 

wnrdc von J. Ward gehalten, einem Mitgliedc der Firma: 
Dcnny & Co. in Dumbarton. Ward machte zunächst da- 
rauf aufmerksam, dass der Stahl einen solchen Preisstand 
erreicht habe, dass man Segelschiffe am l'lyde nin den- 1 
selben Preis bauen könne als eiserne von gleicher Grösse. 
Er erwähnte dann, dass seine Firma SO Stahlschiffe von : 
IIS 800 To. gross Reg. gebaut und dazu 51 000 To. 
weichen Stahl verwandt habe: beim Verarbeiten dieses ! 
Materials haben sie sich von dem allgemeinen Grnndsatz 
leiten lassen, dass, wenn der Stahl nicht ebenso rohe 
Behandlung vertrage als das Eisen, er als nicht geeignet 
zur Verwendung auf der Schiffswerft« anzusehen sei. Aber 
nach ihrer Erfahrung erfülle Stnhl besser als Eisen ge- 
rechte Ansprüche. < »ertliche Erhitzung des Stahls . ohne ■ 
nachfolgendes Anlassen wird von Autoritäten über den 
Stahl, wie auch vom Lloyd Register getadelt; abei dessen 
Besichtiget" gestatten es wie andere Leute in praxi. Die 
Admiralität gestattet örtliche Erhitzung, und das ist beim 
Bau ihrer Schiffe auch nötig wegeu der schwierigen Be- 
schaffenheit der wasserdichten Arbeit. Dass Stahl nach 
einer Erhitzung bis zur blauen Farbe brechen könne, wird 
vielfach behauptet: nach seiner Erfahrung kommt es äus- 
serst selten vor Ward empfehlt aufs eindringlichste die 
Verwendung von stählernen Nieten in Stahlschiffen und 
Unkte anch die Aufmerksamkeit auf die bessere Erhaltung 
der Stahlplattcn in dünnen Flußschiffen durch Galvanisa- 
tion. Eisenplatten werden freilich durch Galvanisiren ge- 
sf/ju.irhr, über beim Stahl rindet das Entgegengesetzte 
statt: die Streckkraft wird vergrössert. ohne dn«s er Ein- 
lasse an seiner Dehnbarkeit erleidet, wie Ward aus vielen 
Beispielen im Einzelnen nachwies. 

Die Besprechung dieser beiden Vorträge gab, wie zu 
erwarten stand, Anlass zu lebhaftestem .Meinungsaustausch, j 
(rilthrist, einer der Erfinder des basischen Stahlprocesses. 
verteidigte in geistreicher lebhafter Weise das von ihm 
vertretene Material und behauptete, dass. soweit seine 
Kunde reiche, einige der angeführten Misserfolge basischen 
Stahls mit Stahlsorten vorgekommen seien, welche mit 
barschem Stahl keine Aebnlichkcit hatten In Oesterreich 
fertige man basischen Stahl mit vollständigem Erfolge an 
und sei derselbe ebensogut als der Siemens- oder Bessemer- 
stahl. White theilte darauf noch mit, dass die Admira- 
lität sich entschlossen habe, eine Anzahl Versuche mit 
basischem Stahl anzustellen, und dass es von ihrem Aus- 
gange abhängen wurde, ob das Material zu Marinebanten 
zugelassen werden solle. 

Der nächste Vortrag verbreitete sich über 
,rfie Verwendung von Slahlguss an Stelle von Schmiede- 
arbeiten aus Eisen oder von Messingguss", 

den C. Warren, Vorsitzer des Admiralität!*- Ausschusses 
Uber Stnhlguss hielt. In einem schon früher an die Ad- 
miralität erstatteten Bericht hatte Warren dargelegt, dass 
kleine Gussstücke vom besten Ticgclstahl sich auffallend 
zähe, dehnbar und gleichmässig erwiesen, während von 
anderm Stahl gemachte kleine Gussstückc ungenügend und 
ungeeignet für den königl. Dienst befunden seien. Grössere 
GnssstUcke würden indessen von jeder Stahlsorte gemacht 
werden können. Die kleinen Stahlgusse seien zudem 
•V"> pCt. billiger als eiserne Schmiedearbeiten von dem- 
selben Gewicht, und da mau jene gar nicht so schwer wie 
die letztern herzustellen braucht, so ist die Ersparnis noch 
grösser; noch bedeutender würde dieselbe gegenüber Mcs- 
singejuss ausfallen, was bei Kriegsschiffen besonders zu 
einer »rossen Ersparnis führen würde. Da aber Stahl 
auoh zu den schweren Gnssstücken, wie Hintcrstcvcn, 



Ruder. Vordersteven verwandt werden könne, so stellte 
die Kommission grosse Ersparnisse an Kosten, sowie in 
Gewicht und Zeit in Aussicht. 

Der dritte Sitzungstag brachte zwei Vorträge 
n über künstlichen Zug~ 
von K. Sennett von der Admiralität, nnd von J/otcden. 
Dieselben berichteten über neuere praktische Versuche 
damit, boten aber sonst wenig Neues. Ihnen folgte ein 
Vortrag von L. Baxter 

„über die netten Verbesserungen in der Herstellung von 

Ankertauen und der Verstattung von Ankern". 
in welcher Baxter die Verbesseningen an Spillen und 
Winden von 1SÖ0 an bis zur Gegenwart schilderte, haupt- 
sachlich soweit sie die konig). Marine betreffen. Auch 
legte er einen von ihm gemachten Vorschlag dar. wie 
man das „Kutten" und „Fischen 1 " der Anker umgehen 
könne, welche Arbeiten auf den mit einem Sporn versehenen 
Schiffen der köuigl. Marine oft grosse Schwierigkeiten und 
Umstände veranlassen. 

,.IHe Erfahrungen über die Fortbewegung durch 
:t Schrauben'- 

von Marchai, einem Franzosen, vorgetragen, beschränkten 
sich auf die Versuche mit einigen französischen Kriegs- 
schiffen, welche zum praktischen Studium der Frage, wie 
und wo man 3 Schrauben an Schiffeu nnbringen könne, 
mit solchen versehen worden waren. Ihnen folgte ein 
wertvoller Vortrag von 11. E. Froudc über 
„die Bestimmung der passendsten Dimensionen von 
Schiffsschrauben " , 
welcher indessen einen s 0 streng wissenschaftlichen Cha- 
racter hatte, dass ein verständlicher Auszug gar schwierig 
fallen dürfte. Auch der Vortrag des französischen Ad- 
mirals Paris, 

„Beschreibung eines Instruments zur Analyse 
des Böllens" 

erregt« kein allgemeines Interesse. Ihm folgte ein Be- 
richt Uber einen 

., Vorschlag su einem JJampfrettttngsboot unter spezieller 

Berücksichtigung seiner Stabilität' 
von /.. Benjamin und J. M. II. Taylor; von dem Boot, 
dessen Dimensionen zu 50' Länge, 10^' Breite und 3' 
Tiefgang, Kiel eingeschlossen, angegeben wurdeu, lag ein 
Modell vor. Es soll bewegt werden durch I mittschiffs 
in Hillen des Schiffsbodens angebrachte Schrauben, welche 
durch diese Lage vor Kollision mit dem Wrack behütet 
werden. Das Boot fuhrt ein Deck, mit einem hohen mit 
domartiger Spitze versehenen Deckhaus, wodurch es so- 
viel Stabilität erlangt', dass es sich selbst wieder auf- 
richten kann. Es kann 70 Schiffbrüchige unter Deck nnd 
weitere 70 auf Deck aufnehmen. 

lu einer Abendsitzung wurden noch folgende Vor- 
träge verlesen: 

„über den Umbau von Compound -Maschinen in 
dreifache Expansionsmaschinen" von //. A. B. Colc, 

„über bewegliche Schrauben und Kurbellager statt 
fester für Seeschiffe" von J. F. Hall, 

„über eine neue Art Budergcschirr zur Angabe der 
Buderspannung von A. J. Maginnis. 

Selbst als noch ein vierter Tag hinzugenommen wurde, 
war dio Reihe der Vorträge noch nicht erschöpft; 

„Neue Messungen der Drehkrafl von Schrauben^ 
schiffen 1 " von Kapt. P. II Colomb und 

,die Stärke der Schotten* von T. II. Bead 
wussten sich noch Gehör zu verschaffen. Namentlich er- 
regte die wissenschaftliche Untersuchung der Spannungen 
in den Platten nnd Rahmen der Schotten von verschiedener 
Bauart und Grösse grosse Aufmerksamkeit, da der Fall 
angenommen war, dass die eine Abteilung des Schiffs mit 
Wasser gefüllt sei. 

Jedenfalls werden sich die Teilnehmer der Jahres- 
versammlung nicht über den Mangel an Anregungen aller 
Art zu beklagen gehabt haben. 

Digitized by Google 
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Die Klagen über englische Geschützlieferungen. 

Verschiedene Ereignisse haben in England grosse 
Besorgnisse erregt, ob die schweren Geschütze, womit 
die englischen Kriegsschiffe and Forts armirt sind, ge- 
rechten Anforderungen genügen. Die „Woolwich Infants" 
von 35 Tons Gewicht nnd die 43 Tons Geschütze, welche 
die vor einigen Jahren von Sir W. Armstrong & Co. in 
Elswick errichtete Geschütz-, Schiffs- und Maschinenfabrik 
für die britische Flotte geliefert haben, sind gleicherweise 
von dem Verdacht betroffen, als ob sie im Grande nutz- 
loses Kriegsmaterial seien, und deshalb ihre Verwendung 
einer öffentlichen Gefahr gleichkäme. Das Bersten eines 
Woolwicli-Geschützes auf dem „Tbunderer" in der ßesika- 
Bai, vou einem traurigen Verlast an Menschenleben be- 
gleitet, wurde freilich einer doppelten Ladung zugeschrieben, 
aber Zweifler bestreiten die Möglichkeit, dass ein solches 
Versehen von der Bedienungsmannschaft nicht sollte be- 
merkt worden sein, behaupten vielmehr, dass die angestellte 
Untersuchung nur bewiesen habe, dass eine doppelte Ladung 
allerdings das Auseinandersprengen eines solchen Ge- 
schützes zur Folge haben würde. Neuerdings ist nun auf 
dem „Collingwood" der absonderliche Vorfall passirt, 
dass beim Abfeuern eines Probeschusses aus einem Elswick 
Geschütz von 43 Tons der ganze Vorderteil des Geschütz- 
laufs mit der hineingeladcnen Granate abgeflogen ist und 
das Weite gesucht hat, glücklicherweise ohne einen Mann 
der Besatzung mit ins Verderben zu ziehen. In diesem 
Falle bat sich die Öffentliche Stimme gegen die von der 
Elswick- Firma beliebte Bohrung der Kanone gerichtet. 
Sie soll annähernd eine Nachahmung des bei Jagdfliutcn 
beliebten Systems sein, wonach die Müodnug des Laufs ein 
etwas engeres Kaliber erhalt, als der hintere Teil des- 
selben. Die Schrotladung aecommodirt sich dieser Zusam- 
mendrängung der einzelnen Schrotkörner und der Schuss 
tritt mit vermehrter Anfangsgeschwindigkeit aus. Aber 
jeder Jager weiss, dass diese Verengung des Laufs ihre 
gemessenen Grenzen hat und dass, wenn zufällig durch 
Erde, Blätter oder gar Lehm, Klei u. s. w. eine auch 
nur anscheinend unbeträchtliche Verstopfung des Laufs 
stattgefunden haben sollte, er sich beim Abfeuern der 
Flinte der grössten Gefahr aussetzt, die Flinte zu zer- 
sprengen, wenigstens das vorderste Ende des Laufs zu 
zertrümmern, da der Schuss keine Zeit findet, die ver- 
stopfenden Materialien zu beseitigen und deshalb einen 
seitlichen Ausgang sucht. Es fallt dämm Niemanden ein, 
aus einem solchen nach vorn starker verjüngten Lauf eines 
Hinterladers eine massive Kugel abzufeuern, währond man 
aus einem überall gleich weiten Lauf solches ohne Anstand 
wagen darf. Die Collingwood-Kanone ist nun nicht etwa 
vorn verengt gewesen, weil das sich bei einem 700pfdg. 
Granaten feuernden Geschütz von selbst verbietet, dagegen 
hat man bei dieser Geschützsorte den Drall vermehrt, 
um so durch Erschwerung des Durchgangs der Granate 
durch die stärker gewundenen Züge eine ähnliche Wirkung 
wie bei den Jagdflinten modernen Stils zu erzielen. Die 
Geschützwände haben aber der dadurch vermehrten Span- 
nung in longitudinalcr und radialer Richtung nicht wider- 
stehen können, und so ist ein grosser Teil des Laufs beim 
Abfeuern mitgerissen worden. 

Die erregte öffentliche Meinung hat nun eine offizielle 
Untersuchung des Departements der Königl. Admiralität 
gefordert, welchem das Geschützwesen untergeordnet ist. 
Dieselbe ist nicht beliebt worden. Man hat dabei an den 
Ankanf der für Brasilien bestellten, aber von diesem Staate 
nicht abgenommenen Fregatte -Indepcndencia", jetzt „Nep- 
tune", erinnert, und angefragt, warum die von der dritten 
grossen Geschfltzfirma Englands*), nämlich von Whitworth, 

*) In England wie in Deutschland teilen sich drei graute 
Cieachützgiesse reien in die vorkommenden Auftrüge. Dio Koni?!. 
GeBchüUgiesgcrei in Woolwich laust sich mit der in Spandau 
vergleichen; daneben haben wir die von der Regierung völlig 
unabhängigen, für inländische und ausländische Regierungen und 
Privat« arbeitenden Firmen Krupp in FMwn und Gruson in 
Magdeburg, denen »ich ftussorlieh dio von Armstrong in Elawick 
und Whitworth vergleichen lawen. Warum aber Armwtron« nicht 
Krupp.u.Krupp nichtAnustrong sei.wird sich des ferneren ergeben. 



I für die Armirung der „Indepcndencia" gelieferten Kanonen, 
trotzdem sie mitsamt dem Schiffe übernommen und bezahlt 

i waren, sofort, ohne sie nnr einmal zu probiren, ans dem 
Schiff „Neptune" entfernt und durch Woolwich nnd Elswick - 
Geschütze ersetzt seien. Woher stamme diese rücksichts- 
lose Liebhaberei für die letztere Art Geschütze, da doch 
Whitworth dafür bekannt sei, dass er „das beste Material 
verwende, als ausgezeichneter Techniker des besten Rufes 

i sich erfreue, seine Arbeiten als tadellos anerkannt seien 
und er sich rastlos bemühe, seinem Geschützsystem Ein- 
gang auf der Flotte, auch des eigenen Landes zu verschaffen. " 

Wo innere Gründe zur Erklärung gewisser Vorkomm- 
nisse fehlen, werden natürlich ausserhalb der Sache liegende 
aufgesucht. Die Vorliebe der englischen Admiralität für 
nicht probebeständige Produkte der Elswick Firma musste 
doch einen Grund haben und leider will man denselben an 

| einer Stelle gefunden haben, die nicht geeignet erscheint, 
die Integrität der englischen Staatsdiener vor dem Ver- 
dacht schwerster Versuchung zu bewahren. Die „Admiralty 
andHorse Guards Gaz." will nämlich ausfindig gemacht 
haben, dass eine Anzahl namhaft gemachter Beamten der 
Admiralität, bis in die höchsten Stellen unter dem leitenden 

1 Minister hinauf, teils Inhaber von Aktien der Elswick- 
Firma seien, teils neben ihren offiziellen Aemtern in der 
Admiralität, wofür sie z. B. bis zu 2000 £ jährlichen 
Gehalt beziehen, noch Vertrauensstellungen in dem Aus- 
schuss oder Directorium der Elswick -Firma einnehmen, 
welche mit Remunerationen bis zum jährlichen Betrage 
von 12000 £ honorirt würden. Man hat ferner entdeckt, 
dass Beamte der Admiralität in die Elswick-Firma über- 
gegangen sind und umgekehrt, wo sie ihren frühem Freunden 
auch fernere freundliche Gesinnung bewahren u. s. w. 
Da man nun nicht wol zwei Herren dienen kann, ohne 
den einen zu lieben, den andern zu hassen, und die Ge- 
sinnung sich leicht nach dem grossem Lohn richte, so 
beunruhigt sich das Publikum Englands gewiss mit Recht 
über diese angeblich notorischen Zwittcrstcllungen und 
verlangt nach grösserer Sicherheit gegen fremdartige Ein- 
flüsse, welche dem öffentlichen Wohl gefährlich werden 
und das Land bei plötzlich ausbrechendem Kriege in die 
grösste Gefahr bringen könnten. 

Der Minister der englischen Marine hat nun freilich 
im Parlament diese Gefahr bestritten, da ihm persönlich 
von dieser Gefahr und ihren Ursachen nichts bekannt sei. 
Aber dass damit die Frage nicht ans der Welt geschafft 
ist, beweisen die englischen Zeitungen, welche heftiger 
als je auf einer offiziellen Untersuchung und Darlegung 
des Thatbestandes besteben. Jedenfalls wird die Ange- 
legenheit zur öffentlichen Verhandlung kommen, nachdem 
merkwürdigerweise in diesen Tagen die Elswick-Firma 
eine Klage wegen Beleidigung gegen die obengenannte 
A. <fe H. G. Gazette erhoben hat, obgleich die letztere 
gegen jene Firma nichts weiter veröffentlichte, als dass 
die und die Beamten der Admiralität Aktionäre jener 
Firma seien. Man ist natürlich mit vollem Recht darauf 
gespannt, wie dieser Teil der Gladstone'schen Verwaltung 
deren Princip des „laissez faire, laissez aller" zu recht- 
fertigen verstehen wird. Jedenfalls hat es den Anschein, 
dass die Beklagten ihr Pulver trocken zu halten, und ihre 
Verteidigung nach dem besten Princip, dem des Angriffs, zu 
führen verstehen; dann wird es sich zeigen müssen, 
ob jene Beschuldigungen zu beweisen sind, ob jener fa- 
mose „Gnu-Ring* wirklich in der Admiralität besteht und 
sein Einfluss so gross ist, dass er selbst diesen schweren 
Angriff auf seine Integrität und Unabhängigkeit von sich 
abwehren kann. Da auch sekrete Aktenstücke, Zeich- 
nungen und Pläne von Neubauten hin und her gewandert 
sein sollen, so wird die Untersuchung und Verteidigung 
ein weites Arbeitsfeld vor sich finden. 

Neuesten Nachrichten zufolge bat jetzt doch das 
Kriegsministerium eine Kommission ernannt, welche Er- 
hebungen Uber die Organisation und Verwaltung der Fabrik- 
departements der Armee anstellen soll. Zu diesen De- 
partements gehören die königliche Wagenfabrik, das königl, 
Laboratorium, die königliche Geschütefabrik in Woolwich. 
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die kdnigl. Gewehrfabrik in Enfield und die königl. Pulver- 
fabrik io Waltham Abbey. Die Hauptaufgabe der Kom- 
mission soll sein, zu prüfen, ob irgend «eiche Verbesse- 
rungen behufs Erzielung grösserer Wirksamkeit und Spar- 
samkeit in den genannten Anstalten erforderlich sind, und 
was für welche. Fragen bezüglich des technischen Prozesses 
der Fabrikation sind von der beabsichtigten Enquete 
aasgeschlossen. 

Damit ist freilich die Hauptfrage kaum gestreift. 
Einen wichtigen Verbündeten hat die A. & H. G. Gaz. 
jetzt in der »Times" bekommen. Dieselbe schreibt: „Es 
ist eitle Mühe, die Thatsache zu verdecken, dass die 
Fabrik • Departements der Armee in schweren Verdacht 
geraten sind; geprüft auf ihre Arbeiten erweisen sie sich 
erbärmlich fehlsam. Sic sind ausserordentlich kostspielig, 
wir zahlen die höchsten Preise für alles was wir kaufen 
oder machen, wir unterhalten ein ausgedehntes System der 
Aufsicht nnd Kontrolle, und doch ist das Resultat von 
alledem, dass unsere Schiffsgeschützc in Stücke fliegen, wenn 
sie mit verkleinerten Ladungen abgefeuert werden und dass 
nnsere Bayonnette wenig besser sind als die schlechtesten 
der Welt. Es ist eine Beleidigung des gesunden Menschen- 
verstandes zu behaupten, dass alles dieses die Folge eines 
Zufalls sein kann oder ist. Es ist vielmehr die Folge 
entweder eines unverbesserlich schlechten Systems, oder 
von behördlicher Unfähigkeit oder von Beamten-Bestechung. " 

An einer andern Stelle der „Times" erbietet sich der 
bekannte General -Lieutenant Hope wiedernm, die Regic- 
rongs-Geschützabteilung, welche Kanonen liefert, die bersten, 
Flinten nnd Patronen, welche sich verstopfen, Bajonette, 
wdebe sich krümmen, und Säbel, die nicht schneiden, der 
Bestechung zu überführen, vorausgesetzt, dass die Unter- 
suchung öffentlich und nicht geheim geführt werde. 

Da hilft allerdings nichts mehr als eine unparteiische 
richterliche Untersuchung, wenn die Dinge so weit ge- 
kommen sind. 



Lloyd's Universal Register of Stripping. 

Die vorhandenen Schiffsregister sind um ein neues 
vermehrt worden, und zwar um ein Werk, das alle früheren 
an l'mfang, an Reichhaltigkeit des Materials und an Man- 
nigfaltigkeit des Inhalts zu übertroffen sucht. In vielen 
Beziehungen werden die an Seehandel und Seeschiffahrt 
beteiligten Kreise das nene Register als einen wesent- 
lichen Fortschritt bezeichnen müssen. Das Universal 
Register of Shipping geht von der Dircction von Lloyd's 
Register aus, einer Stelle, die vorzugsweise berufen er- 
scheint, ein vollständiges internationales Register und Aus- 
kunftsbueb herzustellen, und eine eingehendere Prüfung 
des umfangreichen Werkes wird demselben gern das Zeug- 
nis zuerkennen, dass es das gesteckte Ziel erreicht hat. 
Indem es alles vereinigt, was die Vorganger auf diesem 
Gebiete leisten, fügt es noch manche wesentliche und 
gewiss sehr mühsam gesammelte Zugabe hinzu. 

Das Register der Handelsschiffe aller Nationen 
liefert vollen Nachweis über alle Seeschiffe der Welt, 
einschliesslich Jachten, von 100 Tons und darüber. In 
diesem für die Handelswclt wichtigsten Teile des Buches 
ist für jedes Schiff in den Rubriken augegeben: Erbauungs- 
jahr, laufende Nummer, Bezeichnung des Klassifizirungs- 
instituts. in welchem das Schiff registrirt ist, Bezeichnung 
der Schiffsart, ob Vollschiff, Bark, Brig oder Schuner, mit 
Angabo des Baumaterials ; ferner Nationalität, Nettoraum- 
gehalt, Dimensionen, Erbanungsjahr und Ort, Name der 
Finna, von der das Schiff gebaut, Datum der Kopfe rong, 
Name des Eigentümers oder Correspondentrhedcrs. schliess- 
lich der Heimatshafen. Bei Dampfern ist ausserdem noch 
angegeben: der Bruttoraumgchalt , Aufbauten auf Deck, 
Angaben über Wasserballast, Anzahl der Schotten, Angaben 
über Maschinen und deren Erbauer, sowie sonstige Mit- 
teilungen von Interesse, namentlich, wann der Boden des 
Schiffes von den Besichtigern des Handelsamtes zuletzt 
nntersneht worden ist. u. s.w. Beiden Registern sind Supple- 
mente beigelegt, die bis zum Tage der Drucklegung reichen. 



Dem Verzeichniss der Schiffe schliesst sich noch eine 
Reihe von Listen an, welche sonstige Informationen für 
Leute, die mit der Schiffahrt zu thun haben, enthalten, 
nämlich: Eine Liste des Comites von Lloyds Register, 
eine Liste der Häfen, in denen Inspektoren der Gesellschaft 
ctablirt sind, in geographischer und alphabetischer Reihen- 
folge; eine Liste der Abonnenten des Universalregisters 
ebenfalls geographisch und alphabetisch geordnet; stati- 
stische Tabellen, auf die wir noch zurückkommen werden; 
eine Liste der Signale der Handelsschiffe ; eine Liste der 
Namcnsvcr&nderungen von Schiffen ; einen Index für solche 
Schiffe, deren Namen aus mehreren Wörtern besteht ; eine 
Liste der Dampfer nach Nationalität und Grösse (Netto) 
geordnet ; eine Liste der Rheder oder Correspondentrheder 
mit ihren Adressen, den Namen und der Nctto-Grösse 
ihrer Schiffe; eine Liste der englischen Schiffsbauer mit 
den von ihnen erbauten Schiffen, die augenblicklich noch 
existiren; eine Liste der Trockendocks, Schwimmdocks, 
Pontons, Slips etc. in allen Häfen der Welt; eine Liste 
der telegraphischcn Adressen von Personen und Firmen, 
die mit der Schiffahrt in Verbindung stehen, in alphabe- 
tischer Reihenfolge der Namen sowohl , wie der telegra- 
phischen Adressen. Es folgt dann eine vollständige Liste 
der Kriegsschiffe aller Nationen mit ihren Signalen und 
schliesslich eine Liste der Agenten des Comites in Eng- 
land und den verschiedenen fremden Ländern, ebenfalls 
in alphabetischer Reihenfolge. 

Ganz besonderes Intoresse verdienen die statistischen 
Mitteilungen. Aus ihnen geht z. B. hervor, dass von 
allen Segelschiffen und Dampfern der Welt 50 pCt. die 
englische Flagge führen, während das Verhältniss sich bei 
den Dampfern allein sogar auf 65 pCt. stellt. Die zweite 
Stelle, soweit es sich um den Gesammttonnengehalt handelt, 
nehmen die Vereinigten Staaten mit 10 pCt. ein, während 
Norwegen mit 7 pCt. die dritte Stelle erhält. Die beiden 
letzteren Staaten verdanken diese hervorragende Stellung 
allein der grossen Zahl ihrer Segelschiffe, während als 
Besitzer von Dampfern Frankreich und Deutschland den 
zweiten und dritten Platz einnehmen. 

Eine andere Tabelle zeigt, dass volle 82 pCt. der 
vorhandenen Eisen- und Stahlschiffe in Grossbritannien 
gebaut sind. Die Vereinigten Staaten besitzen insgesammt 
3930 Handelsschiffe, darunter aber nur 208 Fahrzeuge, 
die aus Eisen, und 3, die ans Stahl gebaut sind. Von 
sämmtlichen Schiffen der Welt über 100 Tons sind 21pCt. 
bei Lloyds klassifizirt ; bei den Dampfern stellt sich dies 
Verhältnis auf 4 1 pCt. , bei Eisen- und Stahlschiffen fast 
auf 51 pCt. 

Das Verzeichniss aller Kriegsschiffe der Welt dürfte 
namentlich denen, die mit der Marine in Verbindung 
stehen, sehr willkommen sein. Es ergiebt sich aus dieser 
Zusammenstellung , dass 2880 Kriegsschiffe auf der Welt 
existiren , die sich auf die einzelnen Nationen wie folgt 
verteilen: England besitzt zusammen 500 Kriegsschiffe 
und zwar 58 grosse Panzerschlachtschiffe incl. 12 mit 
einem Deplacement von über 10 000 Tons; 13 Panzer- 
schiffe zur Küstenverteidigung; 4 Stahlkreuzer mit gepan- 
zertem Deck ; 22 Kreuzerfregatten und Corvetten mit zum 
Teil gepanzertem Deck; 158 Torpedobötc ; 153 ungepan- 
zerte Kriegsschiffe , darunter 3 Fregatten , 23 Corvetten, 
30 Avisos, ca. 50 Kanonenböte und 11 Truppenschiffe; 
ferner 40 ungepanzerte Kanononböte zur Küstenverteidi- 
gung und schliesslich 30 Dampfer und 22 Segelschiffe, 
die nicht zum Seedienst verwandt werden, sondern als 
Hafen-, Wacht- und Schulschiffe dienen. Amerika (V. St.) : 
zusammen 88 Schiffe, darunter 1 Panzer, 19 Panzerschiffe 
zur Küstenverteidigung, 4 Kreuzer mit gepanzertem Deck, 
2 Torpedoschiffe , 37 ungepanzerte Kriegsschiff und 25 
sonstige Fahrzeuge. Argentinische Republik: 27 Schiffe, 
darunter 5 Panzer und 6 Torpedobote. Oesterreich: 100 
Schiffe, darunter 14 Panzer, 34 Torpedoböte, 30 unge- 
panzerte Corvetten , Kanonenböte n. s. w. Brasilien : 49 
Schiffe, darunter 10 Panzer und 1 1 Torpedoböte. Chüi: 
22 Schiffe, incl. 4 Panzer und 9 Torpedobötc. China 
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84 Schiffe, darunter 4 Panzer, 7 gepanzerte Kreuzerund 
20 Torpcdoböto. Dänemark: 76 Schiffe, einschliesslich 
1 Panzer, 6 Panzerschiffe zur Küstonvertheidigung, 3 
gepanzerte Kreuzer und 22 Torpedobötc. Aegypten: 11 
Schiffe. Frankreich: 410 Schiffe, darunter 41 Poozer- 
schlacbtschiffe (7 über 10 000 Tons), 21 Panzerschiffe zur 
Küstenvertheidigung, 3 gepanzerte Kreuzer, 123 Torpedo- 
böte, 148 Corvetten, Kanonenböte, Avisos n. s. w. und 
45 grössere Transportschiffe zwischen louOnnd GOOoTons. 
Deutschland: 157 Schiffe, darunter 13 Panzerschiffe 
(grösstes „ König Wilhelm", 9600 Tons), 13 Panzerfahr- 
zeuge, 6 Torpedoschiffe, 02 Torpedobote (deren Zahl auf 
ISO erhöht werden soll», 40 ungepanzerte Fregatten, Cor- 
vetten, Kreuzer, Kanonenböte und Avisos und 21 sonstige 
Fahrzeuge. Griechenland: 77 Schiffe, darunter i Panzer 
und 51 Torpedofahrzeuge. Haijti: 5 Schiffe. Holland: 
143 Schiffe, darunter 2 Panzer, 21 Panzerfahrzeuge, 23 
Torpedoböte und 29 Schiffe von der indischen Marine. 
Italien: 174 Schiffe, darunter 21 Panzerschiffe S gepan- 
zerte Kreuzer und 92 Torpedoböte. Japan: 40 Schiffe, 
incl. 5 Panzer und 4 gepanzerte Kreuzer. Mexico: 4 
Schiffe. Norwegen: 53 Schiffe, einschliesslich 4 Panzer 
und 8 Torpedobötc. Persien: 1 Schiff. Peru: 10 Schiffe. 
Portugal: !9 Schiffe, darunter 1 Panzer und 5 Torpedo- 
böte, liumünien: 7 Schiffe. Ilussland: 443 Schiffe, 
darunter 26 Panzer ( gröbstes Schiff ., Cathnrina II ", 
10 150 Tons), 13 Pauzerfahrzcuge, 3 gepanzerte Kreuzer 
und 175 Torpedoböte. Spanien: 155 Schiffe, darunter S 
Panzer, 0 gepanzerte Kreuzer und la Torpedobötc. 
Schweden: 90 Schiffe, einschliesslich 15 Panzer und 24 
Torpedofahrzcuge. Türkei: loil Schiffe, incl 1* Panzer 
und 19 Torpedobote. Endlich Uruguay: 3 Schiffe. Nach 
der Zahl der Schiffe würden die Nationen folgendermaßen 
raugiren : England, Russland. Frankreich. Italien, Deutsch- 
land, Spanien, Holland, Türkei. Oesterreich, Schwellen, 
Amerika (V. St.), China, Griechenland, Dänemark, Nor- 
wegen, Brasilien, Japan. Portugal, Argentinien, Chili, 
Aegypten, Peru, Rumänien. Hayti, .Mexico, Uruguay und 
Pcrsien. 

Zur Vervollständigung des Registers dienen schliess- 
lich noch : wichtige Instruktionen für die Lloyd's Agenten, 
ein Verzeichnis der von Lloyd'« unterhaltenen Signal- 
Stationen, sowie eine Li-Ie der Veröffentlichungen, welche 
von dem Comite herausgegeben werden , unter denen 
, Lloyd's Weekly Shipping Index * wohl den ersten Platz 
einnimmt. Das 17"0 Seiten umfassende Werk zeichnet 
sich, dem Inhalt ent-prechend , auch durch eine vorzüg- 
liche technische Herstellung aus; die Einrichtung des 
Buches ist derart getroffen, dass man die verschiedenen 
Rubriken schon von aussen erkennen kann. Ebenso lassi 
der Druck nichts zu wünschen übrig, 

Soweit die „Weserzeitung - '. Das Jnniheft des ,Nau- 
tical Magazine u schliesst eine kürzere Besprechung des 
Inhalts mit folgenden Worten ab: ,Wir sind nicht in der 
Lage, dieses grosse Werk in ungünstiger Weise zu kriti- 
siren, einfach weil wir nichts Tadelnswcrthes in ihm ent- 
deckt haben. Vielleicht wird Jemand sagen, es sei ein 
dickleibiges, uubehülfliches Buch, aber dieser grosse Um- 
fang Hess sieh schwerlich bei so Überreichem der Beleh- 
rung zugänglich gemachten Material vermeiden. Die 
Schiffahrttreibendcn aller Nationen empfinden sicherlich 
ganz besondere Gcnugthuung über den unternehmungs- 
lustigen Geist, welcher den Ausschnss von Lloyds Register 
veranlasst hat, die Kosten und Mühen der Herstellung 
eines so grossartigen Werkes nicht zu scheuen und haben 
wir deshalb allen Grund zu glauben, da»s sowohl die an 
der Schiffahrt direct beteiligten Personen für die Erleichte- 
rung ihrer Geschäftsführung als auch das britische Volk 
im grossen Ganzen dafür dankbar sein wird, dass diese 
wichtige Arbeit unternommen und glücklich durchgeführt 
ist von einem wesentlich britischen Institut, welches die 
hervorragenden Handclsintcressen der britischen Marine 
in allen Teilen der Welt am würdigsten vertritt. 



Einiges über Guayaquil, Esmeralda und Tumaco- 

Bericht von Kapt. Andreien, Führer der deutschen Bark »Georg 
Blohma aus Hamburg: mitgeteilt durch A. Schuck, .SecachiiFer. 

Von der Einsegelung nach Guayaquil ist schon früher 
| bekannt, dass die Glockenbojen 1 nnd 2 fehlen, 3 fehlt 
i jedenfalls seit Oktober 18S5; ob die Bojen nur gesunken 
oder ganz weggetrieben sind, hat man nicht untersucht; 
! in der Stadt lagen Bojen , die wohl zur Bezeichnung" 
des Fahrwassers bestimmt sein mögen: aber Niemand, 
wusste , ob und wie sie verwendet werden sollen. Nach 
I Aussage des Lotsen sind folgende Bänke nicht mehr 
vorhanden, die in der britischen Admiralitütskarte , ver- 
I bessert bis Jan. 18S2, ungegeben sind. An der Westseite 
I des Fahrwassers: 1. bei Arena Pt die Bank mit 2| Fd. 
=4.1 m geringster Wassertiefe, Mitte in 3 ° l ',5 S 80 ° 
1'.2 W: 2. die Bank mit 2J Fd. = 5,0 m geringster 
Wassertiefe; Mitte in 2° 54U S, 80 J 0',25 W: 3. die 
Bank mit lf Fd. = 3,2 m geringster Wassertiefe: Mitte 
in 2° 48' \ S. 79- 5 I*,7 W. An der Ostseite des Fahr- 
1 wassers: 1. die Bank mit 2J Fd. = 5.0 m geringster 
! Wassertiefe, Mitte in 3 Ü 5 ',5 S, 79 J 57 ',1 W; 2. tlic 
| mit derselben Wassertiefe in 3 J 4',1 S, 79° 56' "W- 
; 3. auf der Bank, die bei R. Pagua und R. Tengel abliegt 
mit >\ Fd.==5,0 m und i\ Fd =4,5 m geringster Wassertiefe 
soll jetzt bis 2 Sm. von Land nicht weniger als 4 Fd . 
\ =7,3 m Wassertiefo sein. Jene Bänke haben sieh ver- 
schoben, bezw. liegen jetzt die Schiffahrt hindernde Bänke 
! in 3 J ,'',2 S, ho- 2' W und dicht bei Espanola Pt- in 
i % - 47 '.5 S, #<• 54 ',3 W: wahrscheinlich mit nicht mehr 
; als 2} Fd.=4,l m geringster Wassertiefe. Auf der Bank 
zwischen Green und Mondragon-I. ist wahrscheinlich mehr 
i Wasser als die Karte angiebt, da Schiffe mit Ii. '=4,9 tn 
Tiefgang ungehindert passiren. 

Atncamas Ledge scheint weiter seewärts zu strecken 
als angenommen wird: in SO W peilte man die beiden 
Hügel SO J O nahe in Linie und lotete 11 Fd. = 20 in: 
ca. $ Sm. nördlicher 17 Fd.= 31 m. 

Ksaieralila. Auf das Leuchtfeuer ist kein Verlass: 
wahrend eines Aufenthaltes von 50 Tagen brannte es 
höchstens in 20 Nächten, aber nie lunger als bis Mitter- 
nacht: Meldung beim Hafenmeister blieb fruchtlos. Um 
' von der Ausscurhede nach der Innenrhede mit Lotsenhfllfe 
| zu segeln, ranss man den Lotsen mit dem Schiffsbool 
holen. Auf der Innenrhede soll der beste Ankerplatz sein, 
den Leuchtturm WzS bis WSW peilend: auf dieser Rhede 
ist es notwendig, deu Anker jede Woche wenigstens ein- 
mal vom Grande abzuhiven, damit die Strömung ihn nicht 
zu tief in den Sand bettet: auch wälzt diese Stromuug aus 
dem Revier Stämme von Sink -Holz am Grunde entlang, 
i die am Anker Halt bekommen und als Stütze für Sand- 
auhätifungen dienen; ebenso bringt der Strom Bäume mit 
Aesten und Wurzeln, die an den Ketten hangen bleiben, 
nach unten gesogen werden und den Anker belasten. 
Wegen des steil abfallenden Grundes müssen die Schiffe 
| dicht an der Buuk aukern ; der starke , stets ausgehende 
Strom macht dies unter gewöhnlichen Umständen ungefähr- 
lich, bei aussergewöhnlich starken Nordein. die von Mitte 
December bis März . wenn auch sehr selten vorkommen, 
können Schiffe mit dem Hiutereude nach der Bank zu 
sehwajen und auf sie stossen. In Esmeralda ist bis jetzt 
keine Gelegenheit. Schiffe auszubessern, Boote werden dort 
gebaut, ein Sehmied war vorhanden. 

Im Januar 18SC wurde von Esmeralda bis Tumaco 
starke, an der Küste entlang nordwärts setzende Strömung 
gefunden. 

Tamaco. Das Ansegeln der Rhede geschieht nach 
Passiren von Boca Grande auf das Lot; wegen einzelner 
von Land abstreckender Banken bleibt man ca 0 Sm von 
Land auf nicht weniger als 12 Fd. = 22 m Wassertiefe. 
Wie in Jülfs «fc Ballecr angegeben, ist die hohe, scharfe, 
hellfarbene Klippe — Castilla-Fcls — die deutlich gegen 
das Hinterland absticht, die Haupt Ansegelungsmarkc. Weil 
die Tiefe rasch abnimmt und das Meer in 4 — 5 Fd.=7 — 
9 m bricht, ankert man auf nicht weniger als 12 Fd. = 
1 Digitized Dy CjOOQl 
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m "Wasscrtiefe Der beste Ankerplatz scheint das Haus ! 
mit 7 hohen Kokospalmen 6—7 Sm. ab zu sein; da die 
Insel, auf welcher dies Haus steht, Schiff und Ort gegen- 
seitig verdeckt, so wird event. von diesem Hanse nach 
dem Ort sigualisirt. dass ein Schiff auf der Rhede geankert 
hat; man heisst die Flagge; erkennt der Agent das Schiff, 
so schickt er einen Lotsen an Bord, sonst muss man ihn 
selbst holen; gegenwärtig gilt wenigstens einer, Eulalio 
Marques , als zuverlässig. Baken und Bojen sind nicht 
vorhanden; der Lotse segelt anfangs nach Peilungen von 
C'astilla und La Viuda-Klippe ein: letztere ist bei Hoch- 
wasser eben bedeckt; später benutzt er andere Landmarken. 
D as Fahrwasser ist sehr schmal und Aenderungen unterworfen, 
das Auslegen von Bojen ist Schiffen nicht gestattet, das 
Ausloten des Fahrwassers nur Schiffen, die unter Landcs- 
Hagge fahren. Der Hafen von Tumaeo ist ein kleiner, 
guter, ringsum von Land eingeschlossener Hafen (vergl. 
Julis & lialleer, auch Ann. d. Hydr.) für Schiffe bis 16 F. 
= 4,9 m Tiefgang. Segelschiffe mooren. Dampfer liegen 
an einem Anker mit einem Achtertau an der für sie be- 
stimmten Festmachboje. Postdampfer kommen im Monat 
zweimal von Panama, einmal von Guayaquil: im Orte scheint 
ein Küstcndampfer beheimatet, der evcut. Beistand als 
Schleppdampfer leistet. In Tumaco ist eine Dampfsäge- 
muhle ; man baute dort einen Schuner von ca. 200 To. 
Küstenfahrzeuge holen auf die Bauk, um zu kupfern und 
kleine Ausbesserungen vorzunehmen, daher ist dort event. 
Ausbessern von Schiffen möglich ; bei Gimmarares <fc Leedcrs 
(eino Londoner Firma), die Agenten der Postdampfer sind, 
kann man Ausrüstungsgegenstände, wie leichte Trossen, 
klcino Anker, Drahttauwerk etc. erhalten. Gutes Wasser 
wird in Booten und Kanoes lüngsseit gebracht; frisches 
Fleisch ist täglich zu haben, Fische sind ebenfalls am 
Markt, aber keine WurzclfrOchtc und Granzeug: Kartoffeln 
kommen nur mit Dampfschiffen von Californien oder Chile ; 
man bezahlte sie damals mit 7 — 10 cts. (Silber) das Pfd. 
Die Sügemühle schneidet hartes und weiches Holz zum 
Export nach anderen Kostenplänen . wohin man auch 
viel gespaltenen Bambus und Kokosnüsse verladet; der 
llauptexport nach Europa scheint jetzt Carossa oder Stein- 
nüsse zu sein: wenn sie vorrätig sind, geht das Laden 
rasch von Statten. 



Verschiedenes. 

Vom Stapellauf des Suhventlonsdanipfers .. Prenssen ", 

des ersten der G beim Vulcan in Stettin bestellten Schiffe, 
sind zwei besonders erfreuliche Wahrnehmungen zu 
berichten. Zunächst die Thatsaehe. dass auf bestimmten 
Befehl des Reichskanzlers alle diese Keicbspostdarapfer 
nicht beim englischen Lloyd und nicht bei der französi- 
schen Vcritas, sondern beim Germanischen Lloyd In Berlin 
klassihzirt werden sollen und wir also uns auch hierin 
vom Ausland unabhängig erklären. Da auf diesem Ge- 
biete von Khedereien/nnd Versicherungsgesellschaften bis- 
her viel und unnötiger Weise zu gnnslen des Auslandes 
gesandigt wurde , so mögen die betreffenden Kreise von 
dieser Auszeichnung Act nehmen , bevor die Nötigung 
zur Berücksichtigung des nationalen Instituts noch deut- 
licher ausgedrückt wird. 

Sodann hat der Vorsitzer des Norddeutschen Lloyd 
in einer Festrede keinen Zweifel darüber gelassen, wie 
vollständig seine Gesellschaft mit deu Leistungen der 
Stelliner Werft zufrieden gestellt ist, woraus man wohl 
mit Sicherheit schliessen darf, dass die Zeit der grossen 
Bestellungen am Clyde sieb ihrem Ende naht, und die 
deutschen Dampfer der ostasiatischen Linien bald lands- 
männisebe Nachfolger im transatlantischen Verkehr finden 
werden. 

Rassisches Petrnlenni in West- ind Süddeutsch Und. 

Mit Rücksicht auf die stets zunehmende Einfuhr von rus- 
sischem Petroleum in Ostdeutschland, Oesterreich, l'ngarn, 
Italien. Belgien und die Schweiz hat die Naphta-Produc- 
tions-Gesellschaft Gebrüder Nobel in Petersburg beschlossen. 



gleichwie in Genua, Triest, Lübeck, Stockholm, und Ant- 
werpen, auch in Amsterdam eine besondere Niederlage 
für die Einfuhr zu errichten, und von diesem Platze aus 
sowohl die Niederlande als auch Süd- und Westdeutsch- 
land versorgen zu lassen. Die Zufuhr aus Russland ge- 
schieht mittelst sog. „Tankdampfer" von 1700 bis 2000 T. 
Ladefähigkeit, ans welchen das Oel durch Dampfpumpen 
in eiserne Behälter von 2 Mill. Kg. Inhalt geschafft wird, 
während die Abfuhr durch Fässer, Cisternenwagen und 
besonders hierzu eingerichtete Schiffe geschieht. Für 
Herbst 1SS6 sollen grosse Abschlüsse nach Rheinplätzen 
gemacht sein, und die Stadt Antwerpen hat in Anbetracht 
des durch den Petroleum -Umschlag ihr erwachsenden 
Vorteils der obengenannten Gesellschaft die Erlaubnis zur 
Einrichtung einer Petroleum-Niederlage erteilt. 

SrhiffsTerkfbr im lafen van St. Petersnnrg im Säumer 

18S5. Einer Mitteilung des „Journal de St. Petershourg" 
zufolge bat die Erhebung der russischen Zölle auf den Ver- 
kehr fremder Schiffe im Hafen von St. Petersburg einen 
sehr fühlbaren Einfluss gehabt. Im Laufe dieses Sommers 
sind nur 1 172 Schiffe gegen 3 000 Schiffe in den Vor- 
jahren eingegangen. — s— 

Die Campa;nic Generale Transatlanllane. welche bis- 
lang eine Flotte von 66 Seedampfern, darunter 6 mit 
einer Tragfähigkeit von Uber 4 000 Reg.-To. Brutto und 
nur 10 mit einer solchen von unter 1 000 To. besass, 
stellt 1 neue Schnelldampfer in ihre Linie llavre-Newyork 
ein. Der erste dieser Schnelldampfer, „La Bourgognc", der 
auf seiner Probefahrt eine Geschwindigkeit von 19 Knoten 
entwickelt haben soll (vergl. unten), hat vor Kurzem seine 
erste Reise von Havre über den Ocean angetreten, während 
die übrigen drei , „La Bretagne", „La Champagne" und „La 
Gascogne' - , wns ihre innere Ausstattung anbelangt, noch der 
Vollendung harren. Der Wes. Zeit, lag eine Beschreibung 
des letztgenannten Dampfers vor , der wir das Nachstehende 
entnehmen: „Der Dampfer ..La Gascogne* ist wie das 
Schwesterschiff „La Bourgogne" in La Seyno gebaut und 
lief am 5. Januar daselbst vom Stapel. Die beiden andern 
Dampfer, .La Champagne 1 - und „La Bretagne", sind be- 
kanntlich auf der Werft von Penhouet in St. Nazairc fertig 
gestellt worden. „La Ga>cogne" hat eine Lauge von 
155 ra, 150 m zwischen den Perpendikeln, bei einer 
grössten Breite von 15,0 m und einer Raumtiefe von 
11,7 m. Wenn beladen, wird der Durchschnittstiefgang 
des Schiffes ca. 7.3 m betragen, bei einem Deplacement 
von 9975 To. Der ganze Rumpf des Schiffes ist aus 
Stahl hergestellt, mit Ausnahme des Vor- und Hinterstevens 
sowie einiger innerer Teile. Wie jeder Schnelldampfer der 
neuen Flotte besitzt der Dampfer „ La Gascogne " einen 
doppelten Boden zur Aufnahme des Wasserballastes in 
Höhe von 750 To. Die Masteu und Unterrahen sind aus 
Stahl Die beiden vorderen Masten führen Habsegel, die 
beiden hinteren Scbrägsegel. Der Dampfer kann 232 Pas- 
sagiere in der ersten Kajüte. 92 in der zweiten uud 800 
im Zwischendeck beherbergen. Die Kabinen sind mit allen 
erforderlichen Bequemlichkeiten versehen, ebenso sind das 
Konversatiouszimmer, der Speisesaal uud der Damensalon 
mit vieler Eleganz ( Martnortäfelung) ausgestattet. Die 
Maschine der „La Gaseogne'' indicirt suOO Pferdestärken 
und kann bis auf S 50o gebracht werden. Die Kosten 
dieser Schiffe mit vollständiger Ausrüstung belaufen sich 
auf rund 8 Mill. Fr. 1- Die Staatsuntcrstützung. welche diese 
Gesellschaft für ihre Fahrten nach Newyork und den An- 
tillen bezieht, beträgt jährlich 10 Mill. Fr. 

A. E. Klaas in Schoveningen f. Am 3. Juli starb zu 
Scheveningen der Rheder A. E. Maas, in Berlin besonders 
bekannt durch seine Teilnahme an der Fischerei-Ausstel- 
Inng von l$s<). Die „Vlaardingsche Courant" nennt ihn als 
den ersten, der aus dem Fischerdorf ein Seebad machte. 
Besonders bedeutend war seine Wirksamkeit für die See- 
fischerei: er trug vieles dazu bei, dass diese in Holland 
und in Ostfriesland durch Gründung der Emder Härings- 
rischerei-Gcsellschaft zu neuer Blüte kam. Er machte weite 
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Reisen die Koste entlang nnd brachte stets neue Anregun- 
gen mit. Seit 1857 war er ohne Unterbrechung dorch das 
Vertrauen des Königs Mitglied des Kollegiums für See- 
fischerei. Er setzte es durch, dass anstatt des Keichskro- 
nen-Brandes der Haringstonnen jeder Händler seinen eigenen 
Brand fahren musstc. Auch die internationale Polizei- Auf- 
sicht auf der Nordsee ist mit sein Werk. Er führte in 
Holland den Gebrauch von Baumwollen -Netzen nnd die 
l'räpariernng derselben ein, wodurch er dem Hürlngsfang 
einen grossen Aufschwung gab. Auch das Modell der 
jetzigen holländischen Logger ist von ihm eingeführt. Es 
ist eine Verbesserung von Bonlogner Schiffen. Maas er- 
reichte ein Alter von 70 Jahren. Seine Verdienste, die 
durch Orden von Holland, Frankreich und Norwegen an- 
erkannt wurden, werden sein Andenken nicht sobald ver- 
gessen lassen. 

Regelung des Verkaufs van Gelriaken In der Nordsee. 
Die Vertreter von Deutschland, England, Frankreich, Bel- 
gien und Holland, welche drei "Wochen im Haag zusammen 
waren, um den Verkauf von Getränken in der Nordsee 
zu regeln, haben, wie die „Weser-Zeitung* schreibt, sehr 
bedeutsame Beschlüsse gefasst. Das Verkaufen starker 
Getränke, sowie das Kaufen derselben auf See ist verboten 
und soll bestraft werden. Das Verkaufen an Fischers- 
leutc, die mit Fischen, Segeln, Tauwerk uud sonstigen 
Schiffsgegcnständen die starken Gcirauko bezahlen, wird 
besonders streng bestraft. Der Verkauf anderer Artikel als 
Spirituosen ist auf See nur denjenigen Schiffen gestattet, 
die Erlaubnis dazu erhalten haben. Diese Vergünstigung 
wird eingezogen, sobald mehr Spirituosen als ein geringes 
Quantum an Bord geschickt werden. Die Kreuzer der ver- 
schiedenen Mächte sollen als Polizei auf See das Gesetz 
überwachen. Uebertrctcr des Gesetzes sind der Gerichts- 
barkeit ihres Landes unterstellt. 

Elie grasartige ■■fassende Ermässigung «der fällige 
Abschaffung von Schiffahrtsabgaben aller Art, Tonnen- und 
Leuchtfeuer-Gebühren, Gebühren bei der Anmusterung und 
Abmusterung von Seeleuten, bei der Rcgistrirung von Schiffen, 
Beglaubigung von Manifesten etc. etc. ist von der ameri- 
kanischen Regierung neuerdings ins Werk gesetzt, und ladet 
die U. S. Regierung die übrigen Secstaatcn ein, ihr wenig- 
stens auf den ersten Schritten zu folgen, und Tonnen- und 
Feuergelder tbunlichst ganz in Wegfall zu bringen. 

Der ■•lläadlseke DauinflWhkitter „Albatros" ist beim 
Abblasen des Dampfs infolge Springens des Ausblasehahns 
unter Vlieland in 10 Faden Wasser gesunken. Mannschaft 
gerettet. 

Laut Bericht aaa Vllssligen vom 3. Juli passirtc dort 
Abends 7 Uhr der erste ostasiatische Postdampfer „Oder" 
gerade zu der Stunde, wie im vorigen Jahre an demselben 
Tage ein Fcstzng die Stadt durchzog, weil man glaubte, 
da*>s Vlissingcii zum Anlegehafcn der deutschen ostasiati- 
schen Postdampfer auserkoreu sei. Jetzt soll die Vorüher- 
fahrt des Dampfers nur von einigen belgischen Beamten 
beachtet worden sein. 



Der aeie fraaiöslsche Schnelldampfer „La ■•argegar w 

hat sich durch seine erste Reiso nach Newyork den Wind- 
spielen des Oceans zugesellt. Er verliess Havre am 19. hu 
11 U. 35 M. Vm. und kam in Newyork am 26. Jbei 
10 U. Nm. an. Die Reise dauerte also scheinbar 7 Tin 
10 St. 25 M., In Wirklichkeit unter Abzug des Zeitnot« 
schiedes beider Plätze von 5 St. 17 M., nur 7 Tage 5 S; 
8 M. Würde die „Etruria* auf ihrer überhaupt schnellst*; 
Reise unter den in No. 12 dieses Blattes aufgeführte: 
528 englischen und 282 deutschen, im Ganzen 810 Schnell- 
dampferfahrten, welche 6 Tage •'> St. 31 Min. dauert; 
von Havre statt von Queenstown abgegangen sein, so ward? 
sie die um 345 Sm. grössere Strecke Havre - Newyork h 
7 Tg. 0 St. 1 Min. zurückgelegt, also „ La Bourgognc- 
nur mit St. 7 Min. geschlagen haben. Die Etmale de: 
„Bourgognc" betrugen 421, 420, 429 . 434, 417, 435. 
172 Seemeilen. 

„La Bourgogne" ist einer der 4 von der Compagzii 
Generale Transatlantiquc bestellten Subventionsdampf« 
und hat Maasse 50?*' 6", '>2' 2", 38' 4 " engl., 7000 71 
br. und 8100 I. P. K., ist also den übrigen deutschen 
und englischen Schnelldampfern völlig ebenbürtig. 

Drutsrhr Küstenfahrt. Seit dem 1. Juni ist die Küsten- 
fahrt zwischen deutschen Häfen den niederländischen Schüfen 
durch Bcsrhluss des Bundesrats wieder gestattet, und seh :: 
jetzt machen sich die Folgen davon sehr deutlich gelteDj > 
Denn in den Rheinhäfen -herrscht im Augenblick gro«. 1 
Nachfrage für die sogenannten niederländischen Zeet 
jalken, welche mit der Ausbreitung der Dampfschiffahr 
ihr früheres Arbeitsfeld teilweise eingebüsst haben. Luv 
Menge solcher Schiffe sind von Carl Breuer in Bociun , 
gemietet worden, nm in Ruhrort und Duisburg Kuhlen 
nach Danzig, Memel, Elbing, Stettin, Gothenburg, Stock- 
holm, Malmö und andern Ostseeplätzen zu laden. Dai< 
Eisenbahufracht uach den Seehäfen dadurch wegfällt, >> 
erzielen diese Schiffe annehmliche Frachten und fflr dk 
niederländische Schiffahrt ist dadurch eine neue Quellt 
von Verdienst nnd Wohlstand eröffnet. 

Jt'ortltieebad .Vordemel. 

Sicherste und liequeuifete Gelegenheit 

mit der Eisenbahn Uber Norden, 

nnd von da in halbstündiger Dampferfahrt über du Witt. 

Man riskirt dann keine langwierige, ermüdende oder stflnrnVi' 
Seefahrt von 5 — 12 .Stunden Dauer, kein Festlaufen auf <l«u 
Watt «1er unfreiwillige Rückkehr; die kurse Fahrt zwtedvm 
Norddelch und Xorderuei. welche zu dreiviertel recht eigen' 
liehe Wallfahrt in schlichtem Wasser ist, lilsst keine Seekraot 
heit aufkommen. Die zwei Dampfer der^Norder-Dampfschiffalirtv 
QSSOllSOhaft" sind nach den neuesten Systemen gebaut her« 
umgebaut, bequem eingerichtet und laufen ruhig und n«ruU8calw 
durchs Wasser. 

Durchgehende Blllats auch für das Gepäok an allen Krtwüro 
Eisenbahnstationen. Der neue Fahrplan mit direkt«* 
Schnellzuge von Köln oder Berlin bis Norden cn' 1 ■ 
Fahrzeit um 1 Wunde ah; ähnliche Abkürzung von Bremen 
und Oldenburg; so das« man, bei jauus einstigen Flutverhüli 
nissen, noch an demselben Abend die Insel ~" 
reichen konnte. 



Aligemein anerkannt als das vorzüglichste Mittel 

zur Conservlrung von Elsen, Holz, Stein, Textilwaren etc. etc. airf viele Jahre ist Ingenieurs Ed. Hauck'a ladurohdrlngliche, wttttr- 
fsste und wasserdichte Anstrichfarbe: Dieselbe ist nicht theurer als KewOhnliehe >rute Oelfarben und billiger jds Menmnjtaniibw' 
Günstigste Beurtheilung In der Fachpresse. Prospekte mit Muster, Preisangabe und Zeugnissen der 
durch das General-Depot von Fr. Schüller In Frankfurt a/M. 



Gut eingeführte Agenten unter eoulanten Bedingungen gesucht. 



Germanischer liloyd. 

Deutsche Gesellsehatt zur Clnsallielruug von Hehltfen 

Central- Bursas: Berlin W, Lützow-Strasse 65. 

Scbiffbanrneister Friedrich Schüler, General-Dircctor. 
Schiffbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Die Gesellschaft beabsichtigt In deutschen und ausaerdeutachen Hafenplätaen . wo sie «u 
nicht vertreten ist, Agenten oder Besichtiger au ernennen, und nimmt das Central - Bureau 
Bewerbungen um diese 8tellen entgegen. 
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Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

VII. 

Küstenfahrer in I hiaa. Alte« anal »aes, Fraaiosea und 
Reichstag, Konsuln und Infallgrseli. 

Also mal wieder unterwegs von Swatow über Cbefu 
nach Tientsin. Proppend voll von allem Möglichen und 
Unmöglichem: indianische Schwalbennester, Drachcnblut. 
Haitischflossen. .Medizin, Pfauenfedern, Königstischerfcdern, 
(kleine Kistchen zu jjj 1 000 das Stück) u. s. w. bis zum 
gewöhnlichsten schwarzen Zucker, Zinn, Bambus. Hol/waren, 
Arsenik (letzteres in sehr grossen Mengen) hinab. Nach 
dem Manifest könnte man schon einen „gadlichen" Ham- 
burger Kramladen davon einrichten. 

Was die Herren Franzosen sich gefreut hatten, wenn 
sie ein solches Schiff unter chinesischer Flagge hatten 
aufbringen können. Aber nachdem mehrere Kapitäne den 
Verdienst langer Jahre in einem Blockadebrnchversuch 
nach Formosa zugesetzt, gönnt ihnen keiner einen guteu 



Bissen. Cnsere Stellung den Chinesen gegenüber haben 
sie uns gründlich verdorben; die „Himmlischen" haben 
die Lektionen von Foochow n. s. w. langst vergessen, die 
betretfenden Befehlshaber sind bereits wieder zn Gnaden 
angenommen, die Franzosen haben nach Jedermanns An- 
sicht — und bunte Schlachtcnbilder haben die Knnde da- 
\on durchs ganze Land getragen — böse Prügel bekommen, 
aber jetzt sollen auch alle Fremden vor dem „Drachen" 
zittern und deshalb chikanirt er den ..weissen Teufel " 
(la-lü-lung) wo er kann, und macht sein joss pidjin. dass 
es ihm gelingt. Der Deutsche, kommt aber schliesslich 
noch am besten weg; tragt er gar einen roten (mecklen- 
burgischen) Hart, so kann kein Verdacht aufkommen, dass 
er ein Franzose sei; gewöhnlich wird man dann zunächst 
für einen „ In<ji.>- gehalten; bietet sich aber eiue gute 
Gelegenheit, so streicht man rasch den ^Dego u heraus, 
steigt um 25 pCt. in der allgemeinen und speziellen Ach- 
tung und hat — die Fracht weg. In Canton nnd Whampoa 
geben die Himmlischen sogar ohne Widerstreben zu, dass 
sie ohne die deutschen Waffen und sog. Offiziere ganz 
machtlos gewesen waren. 

Uebrigens sollten die klugen Leute aus dem Reichs- 
tage mal hieherkommen, dann könnten sie sehen, dass 
China nicht nur Kanonen und Anilinfarben importirt! Man 
weiss hier recht gut unsere Industrie zu würdigen, und 
insgeheim gebraucht der Chinese schon viel mehr von den 
westlichen F.r/eiiguissen als man gewöhnlich annimmt; sie 
zeigen es freilich nicht gern, möglich, dass es auch nur 
an der Küste vorkommt. Baumwollenwaren haben jeden- 
falls die einheimische Handarbeit ganz verdrängt. 

Mit den hier vorhandenen deutsche» Dampfern und 
den nun hinzutretenden Suhi-entiotisdampfvm werden wir 
übrigens die Küstenfahrt bald ganz an uns ziehen, wie es 
schon früher die Segelschiffe fertig gebracht hatten, trotz- 
dem dass wir mit unsern — schiffclosen — Kauflcuten 
den grossen englischen Kauf- und Rbedertirmcn die Stange 
halten müssen. Wo hätte hier ein deutsches Haus wol 
einen Dampfer! Der einzige vorhandene gehört einem Schiffs- 
bändler, während die grossen englischen Häuser wie Butter- 
tield & Swine , Jardine, Mattheson & Co. , Russell &, Co. 
alle 15 — 20 Dampfer besitzen, Import und Export, Zuckcr- 
industrie und weiss Gott was noch für (icschichten betreiben. 
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Aber wir kommen doch mit and gewinnen Grund, so dass 
wir mehr und mehr den Engländern ein Dorn im Ange 
sind. Daher ist es kaum merkwürdig, dass trotz der Unmasse 
kleiner Dampfer, die in England stillliegcn, keiner sich nach 
hier hinauswagt, während von Deutschen wieder ein halbes 
Dutzend unterwegs ist. Schiffe von 700 bis 750 To. Netto- 
register, 15 bis 16' Tiefgang höchstens, mit Wasserballast 
und steif in allen Lebenslagen, mit allen Hausem an Deck, 
von vornherein auf Passagierzwischendeck eingerichtet, mit 
Ladepforten, vielleicht dann gänzlich ohne Winden, mit 
Dreicylindcrmaschinen und beladen 10 Sm. Fortgang, das 
wären die wahren Schiffe für hier. 

In Xewchwang hatten wir neulich das Vergnügen, 
tagelang einen Düster (Staüber) um uns toben zu hören. 
Ein solcher Sturm von Süden führt soviel Staub mit sich, 
dass man vor Dreck und Lehm nicht eine Meile weit sehen 
kann, dazu ist er dick mit Salz und Salpeter geschwängert, 
von dem die ganze Ebene weiss aussieht. Leider sind 
■ wegen der schlechten vorigjährigen Erndte die Bohnen- 
preise so fest, dass lange nicht soviel Schiffe als voriges hier 
verkehren. Uns Seglern bot mau neulich 15 Cts. per 
Picul nach Hongkong und das sah auch noch wie Gnade 
aus. Die Dampfer nahmen alles weg, nachdem sie, selbst 
die grossen Boote wie „Glenshire", „Bluefunnel". „Ben- 
lincr* etc. sich den Winter ober, bis die Theeverfrnch- 
tungen beginnen, mit Koblenfahrcii die Zeit vertrieben und 
namentlich Shanghai „bet haben hentau" mit Kohlen voll- 
gepfropft haben Dennoch stecken sie so voll Neid auf 
die Deutschen, dass sie uns mit dem Ehrentitel „gerraan 
Colliers" belegen, obgleich sie selber die Karnickel sind. 

Dieses Frühjahr zeichnet sich durch viele AVA«/ aus, 
und in Folge davon durch Schiffsverlüste. Bei Hongkong 
lief die „Tbames", P. & 0 Boot, auf, bei Kobe die 
„Venetia 1 ". auch ciu P. & 0. Boot: beide Schiffe sind in- 
dessen abgebracht. Bei Swatow strandete .Douglas" und 
„Breconsbire^ und gingen total verloren, ersterer mit Ver- 
lust von vielen Menschen: bei Amoy wurde „Corinth u von 
einem engl. Kriegsschiff niedergerannt: auf den Fakhow's 
blieb die .See-wo" u. s. w. Die Etiropapost war neulich 
von Gützlaff bis Shanghae. 60 Sm., über 48 Stunden unter- 
wegs. Viele Schiffe haben 48 — 72 Stunden wegen Nebel 
vor Anker liegen müssen. Dass man unter solchen Um- 
standen doch in i Jahren seine 114 Reisen macht, zeugt 
davon, dass man das Stillliegen lieber — andern Leuten 
überlüsst. Und in all' der Zeit, und auf all' den vielen 
1 000 Meilen, die das Schiff gemacht hat, ist Walkers 
Patentlog stets in Gebrauch gewesen und läuft jetzt noch 
so gut wie im Anfang. Die einzige Reparatur bestand 
bis jetzt in der Erneuerung der endlosen Schraube, (oder 
Uebertragungsschraube , welche die Verbindung zwischen 
Leine und Uhrwerk herstellt), was jedenfalls ein Zeichen 
der Güte meines Exemplares ist. 

Dass die Franzosen mit ihrem Krieg und Frieden 
dem Ansehen der Europäer den grossten Schaden zuge- 
fügt haben, ist längst festgestellt, und Alles hat darunter 
zu leiden. Die Himmlischen werden mit der Zeit noch 
ganz ungeniessbar: es wäre die höchste Zeit, dass sie von 
Europäern mal gauz gehörig abgedroschen würden, und 
zn Kreuze kriechen müssten. Wie die Pfauen stolziren 
sie einher, trumpfen auf wo sie nur können, und behandeln 
den Europäer mit grosster Herablassung. Dass dieses 
Volk anders wird, kann man an den Vorgängen in Canton 
sehen, anlasslich der Verfolgungen in den Staaten Man 
merkt es überall : in Ncwchwang hatte ich ein Rencontrc mit 
einem Kerl wegen Ladung, doch habe ich nicht nachgegeben: 
so lange es einem solchen Lumpen passt, gelten alle Klau- 
seln eines Konnossements für voll, passt es ihm aber nicht, 
so sagt er einfach „raascki, bclong custora*. und verlangt, 
dass man es für gut annimmt. Mein zweiter Steuermann 
wurde eines Abends, wie er sich an Bord setzen lässt, 
fast umgebracht; sein Hoormann schlug ihn hinterrücks 
mit einem schweren Stein fast den Hirnschädel ein, doch 
wurde er mit an Bord gebracht, wo ich ihn in Eisen legte, 
und am anderen Morgen dem sog. Konsul Notiz gab. Es 



war kein Streit vorhergegangen, sondern, wie der Ilcrgam 
zeigte, auf einem Raubmord abgesehen. Was thut dql 
mein sauberer Herr Konsul, d. h. Konsul nicht einmal 
und das in Xewchwang, wo so viele deutsche Schiffe kommer 
sondern nur ein Engländer, der die deutschen Interessen 
wahrnimmt! Und wie! Mr. Counsel also schreibt so den 
Taotai (chinesischer Bürgermeister oder oberste städtisch» 
Behörde), damit der dem Europäer Recht verschaffe, weil 
er nicht weiss, von wem er die „ Konstablerkosten "! wieder 
ersetzt bekommt. Er macht sich die Sache eben bequem 
und passt namentlich auf, dass er keine Aaslagen hat 
denn es könnte doch sein, dass ein Kapitän mit dem Be- 
zahlen Schwierigkeiten machte. Die ExpeditionsgebQhrer 
aber, wofür er weiter nichts thut, als die Musterrolle and 
das Certifikat in Empfang zu nehmen, steckt er immer ruhig 
ein. Wenn ich ihm nicht den zweiten Steuermann im 
letzten Augenblick noch offiziell zugeschickt hätte , so 
hätte er nicht einmal ein Protokoll darüber aufgenommen 
nnd dass der Kerl überhaupt bestraft wird, glaubt oor. 
Niemand, umsomehr da das Schiff ja weg ist, und ich di' 
Sache nicht mehr verfolgen kann. Welche Wirkung dir 
nun auf solches Pack hat, kann sich Jeder, der es kenn: 
leicht denken, und habe ich dem Vertreter des hell. Deut 
sehen Reiches direkt gesagt, dass ich im nächsten Fal 

i mir selber helfen würde . und er raeinte es sei auch wob 
da>. Beste. Und ich sage auch, ein Revolver in der Tasche 
ist besser als 2 Dutzend solcher Reichskonsuln. I<h 
wünschte nur dass diese grossen überklugen Redner, wir 
Bamberger u. Cons. sich hier mal ihr Brod suchen rnftssten. 
ich glaube, die Gesellschaft würde .für Konsuln" und da* 
tüchtige, recht laut uud vernehmlich stimmen, sobald ihr 
kostbares Leben und der noch kostbarero Geldbeutel vor 
der Gnade eines jedeu Kuli abhinge. Ich wünschte dir 
Herren am liebsten in Korea, wo sie den besten Vertreter 
deutscher Interessen, den wir seit lange hier im fernen 
Osten hatten, glücklich weggcnörgell haben. .Wir brauchte 
keinen Generalkonsul in Korea, die 30 000 .Ä. können 
wir sparen". Dass wir darüber den hundertfachen Wert \ 
au Ansehen eingebüsst haben, lässt freilich solche Kant 
raden wie Richter. Bamberger und Rickert, sage dec 
Damiger Rickert, kühl bis ans Herz hinan. Und wozu 
noch in Newchwang einen Engländer zum Konsul, wo ein? 
Auswahl bewährter deutscher Kräfte vorhanden ist! 

Wie steht es eigentlich mit dem UnfallsgeseU ? '< 
Im „Rückblick der No. 1 Hansa" ist ganz richtig bemerkt 
„wir Jungen treibeu uns draussen herum, uud wissen meistens 
kaum, dass so eine Beglückung für uns zusammengebraut 
wird 4 * Ich möchte darauf wetten, dass */j aller hier Fah- 
renden auch nicht eine Ahnung davon hat, und wer etwas 
davon weiss, den lässt es auch „kühl bis ans Herze hin- 
nn'\ Ich habe kaum davon sprechen boren, und geschiebt 
es mal, so heisst es, „wenn die Berliner uns nur zufrieden 
lasscu wollten. u Die Herrn vom Reichstage könntcu uns 
in anderer Wei>e viel beholllicher sein , nicht Kapitänen 

I und Offizieren allein, sondern auch den Matrosen. Die 
Offiziere, namentlich Maschinisten, kaufen sieh vielfach 
doch in eine Lebensversicherung ein, wenn sie verheirathet 
sind, und wenn die Rhcdereicn nun auch noch jede viel- 
leicht von einem Segel geschundene Nase bedoktern und 
pensioniren lassen sollen, dann können sie die Bude nur 
zumachen Mich dünkt, die jetzt bestehenden Gesetze sind 
schon ausreichend genuir. Sollen wir denn auch etwa 
unseren Chinesen hier eine Altersversorgung geben? Bis 
jetzt können wir uns ihrer noch erwehren, und wenn sie 
einen Doktor notweudig haben, so wenden sie sich an 
einen chinesischen, aber wie lange wird es noch dauern, 
dann hat diese Kehlabschneiderbandc auch den Reichs- 
beistand und Rathschläge solcher Subjekte, welche die Kon- 
sulate hier auch schon als ihr Ackerfeld ansehen. Ich 
meine hier die Winkeladvokaten, wie sie z. B. in Liver- 
pool sind, wo sie Herrn Maat vor der Abmusterung um 

*) „Hänut im Brunm-n zum Trocknen!" Ist auf dem nau- 
tischen Vereinstag von der T. 0. abgesetzt, uud in Reichstage 
gar nicht erwähnt. D. Red. 
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alle Vorfalle auf der Reise befragen, und ihn, natürlich | 
gegen das zu erhaltende Baargeld, anf hetzen nnd zu grand- i 
losen Klagen verleiten. Von etwa 10 solcher Klagen die j 
neulich vor dem englischen Konsulat in Shanghae ver- 
handelt wurden, waren glaube ich nur 2 begründete! Wie soll 
es wobl werden, wenn chinesische!; Gesindel erst ein deutsches 
Unfallsgesetz mit allen seinen Verfassungen hinter sich weiss, 
Kerls die man kaum dem Ansehen, geschweige denn dem 
Kamen nach kennt, die ein- und ausgehen wie die Sper- 
linge, und die man kaum anders als bcdnselt von Beginn an 
kennt. (Hort!) Wenn diese Phüantropen in Berlin sich doch 
wiederum mal ihr Brod mit solcher Mannschaft erwerben 
mausten, und ihr kostbares Leben von so einem Matrosen 
anf Ausguck oder am Kader, oder von einem Steuermann 
abbiege. ( Hört !) Ich glaube sie würden einen Chinesen doch 
«ohl davon ausschliefen, d. b. wenn sie ihr Gesetz so 
drehen konnten. Mich dünkt freiwillige Beiträge zu be- 
stimmten Kassen, unter Staatskontrole, wenn es einmal sein 
rooss, würden Jedem dem etwas daran gelegen genügen. 
Kr bat „Was für Was * nnd nicht „Was für Nichts". 
Wollten wir z. B. einem Chinesen vom Dollar 10 Cts. für 
irgend eine Kasse uehmen, so würde er sagen „bclong 
s<mezee pidjin" und an Bord sich einfach njeht wieder 
sehen lassen. In Hamburg bat damals Jeder seinen Schil- 
ling vom Thaler berappen müssen; wären die Beiträge 
freiwillig gewesen, und die Prämien nach diesen Beiträgen 
an die Hetrcffeuden ausbezahlt, so würde wohl nicht so 
fiel darüber geschimpft worden sein, wenigstens nicht von 
dem jüngeren Spender. 

Die Far Oer Inseln. 

Die Inselgruppe Far -Oer, zwischen (»1,20 nnd 
i :, i5 - N. B. und ß— 7 ° W. L., also ungefähr 320 Km. 
NW von den Shetlands - Inseln , 540 Km. SO von Island 
und reichlich soweit W von Norwegen , liegt mitten im 
Fahrwasser vom nördlichen Norwegen, dem Weissen Meere 
etc. nach dem westlichen England, Irland, Frankreich, ; 
Spanien o.s.f. Da diese Richtung von sehr vielen deutschen ', 
Handelsschiffen befahren wird, liegt es auf der Hand, 
da« von diesen einige in die Lage kommen, in verschie- 
denen Fällen es eine Bettung nennen zu müssen , wenn 
sie die Far- Oer Insclu als Nothafen erreichen. 

Dass solche Falle bisher nicht oft vorgekommen sind, , 
ist den Thatsachen zuzuschreiben, das* die Inseln bisher 1 
wenig bekannt waren, sehr selten in den nautischen Hülfs- 1 
bflehern der deutschen Seefahrer genannt oder besprochen 
wurden und ferner auch wol, dass das Deutsche Reich 
bisher hier keinen Vertreter hatte, dem es als eine Pflicht 
auflag, deutschen Seefahrern mit Rat nnd That an die 
Hand zu gehen. 

Di« Gruppe besteht aus zusammen 25 Inseln, wovon 
die 17 grösseren bewohnt sind. Es sind hier ganz vor- i 
freffliehc, natürliche Häfen, die selbst unter den schwersten . 
Wintcrstürmen eine ganz sichere Zufluchtsstätte für Schiffe . 
bieten. Als den ersten Hafen dieser Art rechne ich vor 
allen anderen „Westmanhavn" an der Westseite der Insel 
StromO mit leichtem Zugang sowohl von der Nord- wie 
von der Südseite der Inseln. Au Sicherheit und leichtem 
Zugang folgen diesem zunächst „Kongsbavn* an der SW- 
Hcite der Insel Ostero. ungefähr 6 Km. von Thorshavn 
entfernt; sodann ,K)aksvig u auf Bordo, ,Juglefjord" an 
Jer Ostscitc von Ostero und in letzter Reihe „Traqjisvang* 1 
»uf Südero. — Thorshavn bietet leider nur eine offene 
thed«\ allerdings mit ganz vortrefflichem Ankergrund, ist 
iber nur als ein sicherer Ankerplatz während der besseren 
lahreszeit zu bezeichnen. Als Hanptort der ganzen Insel- 
truppe wird diese jedoch am meisten befahren, selbst von 
Nothafen suchenden Schiffen 

Ks ist unter den Seeleuten sehr viel die Ansicht ver- 
leitet , dass die Far - Oer Inseln vielfach von blindeu 
wlippeo umgeben seien. Das ist ganz irrig! Das Fahr- 
rasscr ist mit sehr wenigen Ausnahmen steil tief bis ganz 
nter den Vorgebirgen, und die Strömung, die eine ziem- 



liche aber keineswegs ungewöhnliche Stärke hat, setz 
nirgends unmittelbar an die Klippen. Eigentliche Schiffs- 
strandungen kommen hier aus diesen guten Gründen selten 
vor. Bei klarer Luft sind die Inseln in einem Abstände 
von 60 — 70 Km. siebtbar. Die gefährlichste Stelle ist 
die Umgebung der kleinen nackten Klippe „Munkcn", 
ungefähr 6 Km. südlich von der Sfldspitze der Insel Sü- 
dero, der südlichsten der Gruppe, liegend. Es hicss. dass 
die Klippe bei einem ungewöhnlichen Seegänge im Februar 
1833 ganz zusammengefallen und nicht mehr über dem 
Wasserspiegel wahrzunehmen sei; dem ist nicht so! Die 
dänische Regierung bat diese Angelegenheit im verflossenen 
Sommer durch den Orlogsschuner „Diana**, Kapt. Irmingcr, 
genau untersuchen lassen, und es hat sich gezeigt, dass 
die Klippe allerdings etwas zusammengestürzt ist, aber 
desungeachtet noch immer eine Höhe von 10 in über dem 
Wasserspiegel hat, und bei einer Augenhöhe von 6 m 
bei klarer Luft noch in einem Abstaudc von uugefähr 
18 Km. zn sehen ist. 

Die dänische Regierung hat beschlossen, an der Süd- 
spitze der Insel Nolsoe, etwa S Km. von Thorshavn ent- 
fernt, ein Feuer erster Klasse zu errichten. Das nächste 
Staatsbudget 1880/87 wird, soviel ich weiss, eine Summe 
von 3500 Kr. zu den Vorarbeiten auswerfen. Der ganze 
Bau ist auf etwa IGtt 000 Kr. veranschlagt. 

Dieser Leuchtturm, an einem ganz vorzüglich richtigen 
Platz projektirt, wird den Schiffen ein guter Leiter, nicht 
allein nach Thorshavn, sondern auch nach den übrigen, 
oben bezeichneten Häfen sein. 



Norwegens Schifahrt im Jahre 1883. 

Die vom statistischen Ccntralburcan ja Christiania 
herausgegebene , Tabeller vedkommende Norges Skibsfart 
i aaret 18*3 U giebt den Stand der Handelsflotte Norwegens 
zu Ende 1*83 mit 7 159 Segelschiffen von I 451 709 To. 1 
und 110 Dampfern von f) 2 -4 8 To., zusammen also mit J 
7 800 Schiffen von 1 547 194 To. an, und ist aus diesen 
Zahlen zu entnehmen, dass im Vergleich zum Vorjahr eine 
Verminderung der Flotte um 14 Fahrzeuge, dagegen eiue 
Vermehrung der Tragfähigkeit um 17 190 To. stattgefunden 
hat. Die Abnahme in der Anzahl der Fahrzeuge ist aus- 
schliesslich den Segelschiffen zuzuschreiben, denn die Dampf- 
schiffe stiegen von 407 auf 440. erhielten also einen Zu- 
wachs von 33 Fahrzeugen, während die Segler von 7 506 
auf 7 459 fielen, also um 17 Fahrzeuge abnahmen. Die 
Zunahme der Dampfschiffe erscheint mit Rücksicht auf 
die jetzigen Verhältnisse ganz naturgemäss , die stetige 
und rasche Abnahme der Segelschiffe indessen giebt An- 
lnss zu folgenden statistischen Bemerkungen. In 1882 
verringerten sich die Segelschiffe um 112 und seit 1878, 
wo die Anzahl der Segler am höchsten stand, bis zn An- 
fang 1883 hatten sich dieselben im Ganzen um 436 ver- 
mindert. Obgleich sowohl die Anzahl, als auch die Trag- 
fähigkeit der Segelschiffe fortwährend geringer wurde, hat 
doch, wenn man 1883 mit 1882 vergleicht, die Abnahme 
der Tragkraft nicht mit dem Rückgang in der Anzahl 
gleichen Schritt gehalten, da in 1883 durchgebends grösscro 
Fahrzeuge als in 1882 gebaut wurden. Der Ankauf von 
Segelschiffen im Auslände zeigt einen Zuwachs sowohl 
hinsichtlich der Anzahl, als auch der Tragfähigkeit; es 
wurden nämlich in 1883 113 Fahrzeuge von 61 CC4 To. 
gekauft, gegen 79 Fahrzeuge von 43C57 To. im Vorjahre. 
Mit dem Bau von Dampfschiffen im Inlande sah es eine 
Zeitlang recht traurig aus; namentlich im Jahre 1879 lag 
derselbe sehr darnieder. Derselbe hat sich jedoch in 
letzter Zeil wieder merklich gehoben Die Thätigkeit der 
inländischen Werkstätten in den Jahren 1879 — 1883 ge- 
staltete sich folgendermassen : 

Jahr Dampfer Tonnen Jahr Dampfer Tonnen 

1879 5 764 1882 18 3 042 

1880 6 1 385 1883 22 5 189 

1881 13 2 347 
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Nur das Jahr 1872 kann sieb hierin mit 1653 messen; 
es worden nämlich in jenem Jahr auf norwegischen Werk- 
stätten ebenfalls 22 Dampfer fertig gestellt. Im Auslande 
gekauft wurden in 1883 23 Dampfschiffe von 8 701 To.; 
in 1882 33 Dampfschiffe von 11732 To. 

Die Schiffahrt zwischen Norwegen und dem Anstände 
beschäftigte (nach der Anzahl der Schiffsexpeditionen ge- 
rechnet) 12 117 Fahrzeuge von 2 296 527 To. beim Ein- 
lauf und 13 179 Fahrzeuge von 2 301 9G5 To. beim Aus - 
lauf.- Vom Tonnengchalt entfallen auf 

Eiuluuf Auülauf 

beladene Segelschiffe 421 702 1 145 237 

beladcne Dampfschiffe 802 944 742 899 

zusammen 1 221 G16 1 888 130 

Von der Tragfähigkeit aller mit Ladung ein- und aus- 
gegangenen Segel- und Dampfschiffe entfallen 1 962 155 To. 
oder 03 pCt. auf norwegische und I 1 50 <J27 To. oder 
37 pCt. auf fremde Fahrzeuge. s. 



Eine neue»?) Kompassrose. 

Auf dem Stettiner Dampfer »Anastasia" 



sali ich 



vor 

einigen Tagen eine neue Kompassrose , und glaube den 
Lesern dieses Blattes Einiges darüber mitteilen zu sollen, 
nm so mehr als bis dahin nichts darüber bekannt geworden 
zo sein scheint. Leider bekam ich dieselbe erst so kurz 
vor dem Ausgehen dos Dampfers zu Gesicht, dass ich eine 
genaue Untersuchung derselben nicht vornehmen konnte . 

Die vorliegende Kose unterscheidet sich in ihrer ober» 
Ansicht in nichts von den gewöhnlichen Xormalroscn. Die 
ungefähr 1 cm hohen und J — J mm starken Magnete sind 
Kreisbogen von etwa I 5o ' und davon sind ti oder 7 Stnck 
angebracht, wie die nebenstehende Zeichnung angiebt. Das 
Gewicht der 'Rose betrug bei etwa 20 cm Durchmesser 
nach Schätzung 12 5 bis 150 Gramm. 

Durch die kolossale 
Menge grosser Mag- 
nete wird das Gewicht 
der Kose unverhultnis- 
mässig gross, so dass 
rinne und Hütchen un- 
möglich lange unver- 
sehrt bleiben können: 
weil die innern Mag- 
nete so nahe dem 
Hütchen angebracht 
sind, ist der Ruhe- 
Koefficicnt jedenfalls 
sehr klein und bei 
dem wahrscheinlich 
sehr grossen magne- 
tischen Moment wird 
die Schwinguugszeit viel zu klein. Dass die Rose irgend 
eiue Zukunft bat, glaube ich dementsprechend nicht, viel- 
mehr mochte ich dieselbe als warnendes Beispiel hin- 
stellen, wie oft Erfinder Nachdenken, Zeit und Geld auf 
eine vermeintliche Erfindung verschwenden, die längst als 
verfehlt erkannt ist. Zu diesem Zwecke erlaube ich mir 
einige Zeilen aus der vortrefflichen Arbeit des Herrn Prof. 
Gelcich anzuführen, die allen Erfindern auf dem Gebiete 
des Kompasswesens und solchen, die es werden möchten, 
auf das Wärmste empfohlen sei : „ Die Fortschritte im 
Kompasswesen 4- , pnbliciert in der Ceutralzeilunv für Optik 
und Mechanik 16S5 No. 7-14 

Daselbst heisst es Seite 77, Spalte 2: 
„In den siebziger .lahren hat Duchemin Rosen mit 
Krcismagnctcn konstruirt. und zwar beabsichtigte der 
Erfinder dadurch zweierlei zu erreichen. Erstens die 
Lage der magnetischen Axe der Rose, welche bei Lamellen 
und Nadeln nur ungenau bestimmt erscheint und um so 
ungenauer, je breiter diese sind, besser zu fixieren, an- 
dererseits auch die mechanische Stabilität durch gleich- 
förmige Verteilung der Masse um den Mittelpunkt der 
Rose zu erhöhen. Um Verrostung der Rose hinten zu 




halten, waren selbe mit Nickel überzogen. Anfangs haben 
die Rosen ungemein von sich sprechen gemacht. Ver- 
schiedene französische Kriegsschiffe erhielten solche zur 
Erprobung und man las in der Revue marit. die vorzüg- 
lichsten Berichte über die Versuchsresnltate, aber dessen 
ungeachtet scheinen sich solche Kompasse nur äusserst 
geringer Verbreitung zu erfreuen. Achnlichen Prinzipien 
folgte Postel -Vinay, der anstatt Kreismagnete gekrümmte 
Stahllamellen am Umfange der Rose befestigte. Mit Rück- 
sicht auf die Vorteile, welche die Anwendung von zwei 
anstatt einer Nadel gewährt, dachte er bessere Resultate 
dadurch zu erzielen, dass er zwei Lamellen mit den Polen 
auf 30° Distanz von den Nord- und Sudpunkten der Rose 
auwendete. Der leer bleibende Raum der Rosenperipherie 
war durch Kupferbögen ausgefüllt, um eine gleichförmige 
Verteilung des Gewichts zu erzielen." 

Dass Postel- Vinay in Bezug auf den Ruhe-Koefficienten 
gewissermasseii als ein Vorläufer Thomson's erscheint, sei 
nur noch nebenbei erwähnt. 

Geestemünde, im Juli 1886. Jungclaus. 



/// 
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Eine alte Idee in neuer Ausführung. 

Vor etwa einem Jahre kam mir ein Prospekt eine« 
Herrn Moore, wenn ich nicht ine, aus Belfast zu Gesicht, 
worin derselbe eine angebliche Verbesserung des Schiffs- 
kompasses resp. der Kompensation desselben anpreiset 
Die Rose ist eine moditizirte Thomson'sohc Rose, unter 
welcher er die 8 Magnete von gleicher Lttnge nicht Im- 
rizontal neben, sondern vertikal unter einander in der 
bekannten Sehne von 30 " anordnet. Dass diese Kose 
fast dieselben Eigenschaften haben muss wie die Thons- 
son'sehc ist leicht erkennlich. Der Kompnsskessel ist m 
seiner obern Hälfte so gross, dass die * — in zöllige Rf^e 
sich frei bewegen kann. Die untere Hälfte hat nur den 
halben Durchmesser wie die obere, um unter den horizon- 
talen Flachen mm die D Kompensutorcn anzubringen, 
nämlich hohle Eisenkugeln von l£— 2 Zoll Durchmesser. 

Die Magnete. dureb 
welche für B, C und 
K kompensiert werden 
soll , sind in eiiier 
Vorrichtung, <o, p. 4» 
welche unter dem Kom- 
passkessel befestigt ist. 
leicht unterzubringen. 
Dieselben sollen den 
Kompassen beigege- 
ben werden, und da 
sie nur (i — 7 cm laof? 
sein sollen, dürfen sie 
den Roscnmagneten ziemlich nahe gebracht werden. 

Herr Moore seheint besonders Gewicht darauf m 
legen, dass nach seiner Erfindung Thomson's Kugeln von der 
Ausseuseite verschwunden sind und mau unbehindert von 
denselben nach allen Richtungen hin Azimntkbc-obaehtungen 
machen kann. 

Die Krfiudung ist weder neu noch empfehlenswert». 
Wenn auch in etwas anderer Form verfolgte der Kapitän 
des österreichischen Lloyd, Franz Viscovich, vor Jahren 
dieselbe Idee, nämlich die Kompensatoren am Kompnss- 
kessel anzubringen, bedachte aber damals ebensowenig wie 
jetzt Moore, dass dieselben den verschiedenen Kräften des 
Schiffsmagnetismus entgegen wirken sollen und deshalb 
fest mit dem Schiffe und nicht fest mit dem Kompas* 
verbunden werden müssen. 

Geestemünde, im Juli 1S86. Jungelaus. 

Die Zwillings- Magnetnadel und das Leben der Erde. 

Von Hud. Röltgcr in Mainz. 
Ks hat eine lange Reihe von Versuchen aller Art nnd 
Ueberwindung von mannigfachen Schwierigkeiten vorhergehe» 
mfUsen, um dieses einfache Instrument, wie es jetzt » e | B * 
Autgabe erfüllt, herzustellen. Unter den Schwierigkeiten »>•"> 
nicht die geringsten die hergebrachten Vorstellungen von den 
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Wesen des Magnetismus und der ElectriciUt, welche Vor- 
schriften für die Herstellung derartiger Instrumente machen, 
deren Beseitigung dem Erfinder nnd Entdecker oft grosse Mühe 
macht, wenn er zum Ziele kommen will. 

So glaubte man in den magnetischen Störungen etwaa 
Ausserordentliches, in der Ruhe der Magnetnadel einen nor- 
malen Zustand zu sehen. Mit der Beobachtung der Ztcillings- 
nadel wird man sich bald Überzeugen, das» der Zustand der 
Ruhe nur ein vorübergehender, das« unablässige Bewegung der 
normale Zustand ist. Als ich im April 1879 Mitteilungen Uber 
derartige Nadelbewegungen an verschiedene Institute machte, 
schrieb mir der Vorstand der Greenwicher Sternwarte (Royal 
Aatronotner) Airy, das* es sieb um ein Missverstfcndnis handeln 
müsse , da Autachlage, wie ich sie damals erwähnte, von SO» 
ihm noch nie vorgekommen seien. 

Die neue Zwilliogsnadel zeigt nicht blos Ausschläge von 
hunderteo von Graden, sondern seil st vollige Kreisdrehungen. 
Die Sache erklärt sich durch die Verschiedenheit der Priucipien, 
denen mau bei Herstellung der Instrumente folgt. Wenn man 
von der Vorstellung ausgeht, die magnetische Ruhe sei in der 
Krde der normale Zustand, und demgemäs .">0 Pfund schwere 
„Magnetometer" herstellt, so können solche Ungetüme sich erst 
dann bewegen, wenn ein grosses Volumen der bewegenden 
Kraft angehäuft, verdichtet ist. Würden wir mit armsdicken 
Tbermouietcrröhreu, die Stunden oder halbe Tage gebrauchen, 
um sich zu durchwärmen oder abzukühlen, die Temperatur 
messen, so dürften wir uns nicht wundern, wenn Schwankungen 
von 5—10» nnd darüber, wie wir sie mit unsern gegenwartigen 
Thermometern nachweisen, spurlos an jenen vorübergingen. 

Statt der Ueberlicferung biet r.u folgen, habe ich die von 
mir seit Jahren entdeckten und verfolgten Oscillationeu, Vibra- 
tionen und die damit verbundenen elektrischen Ktdströme, 
die mir eben zeigten, das* die Ruhe in der Krde nur ein Aus- 
nahmszustand ist, zum Ausgangspunkte genommen und dem- 
gemäss die Zwillingsnadel konstruirt, bei der neben grosser 
Leichtigkeit und Beweglichkeit die Verwerluug der Erdströtnc 
im Auge behalten ist. So ist ein Instrument entstanden, welches 
dem Beschauer ein Bild von dem Leben in der für todt gelten- 
den Erde sofort vor Augen führt. 

Man ist dem Hergebrachten zulieb geneigt, in diesen Be- 
wegungen, die sich teilweise auch bei andern Instrumenten er- 
kennen lassen, „annmale" Störungen der Instrumente zu sehen, 
weil sie die in den Lehrbüchern aufgestellten Annahmen durch- 
kreuzen und ich habe es leider erlebt, das* mau ausser dem 
oben angeführten Beispiel des Royal Astronomer auch sonst 
meine Beobachtungen für so ..gegen alle Regel" laufend, an- 
sah, dass man glaubte, sich stolz darüber hinaus beben zu 
konuen. Ileuto ist das Patent auf die Nadel angemeldet und 
sind drei Exemplare derselben au das Patentamt iu Berlin ab» 
geschickt, wo mau ihre Leistungen beobachten kann. 

Ein zuverlässiger uud erproi ter Beobachter, Herr Kontre- 
admiral Werner, der seit mehr als zwei Monaten eine solche 
Nadel von mir er.ialten hat, schreibt u. A : 

„Wiesbaden, (i. Mai 18843. 

Heute Morgen zwischen 9 — 11 Uhr war meine Nadel bei- 
nahe wüd, während sie sich srbon Hestern unruhig gezeigt 
hatte. Sie drehte sieb s— Mal hintereinander um deu ganzen 
Kompass nach links herum Zug war ausgeschlossen und ver- 
mochte ich keine äussere Störung zu entdecken. Eine ganze 
Drehung dauerte etwa 2J — 3 Minuten. Ich hielt sie ein paar 
Mal dadurch an. dass ich sie gegen einen lose hangenden 
Faden laufen lies*. Dann stoppte sie eine Zeit lang, fing aber 
danach wieder an zu schwingen. Gegen Mittag wurde sie ru- 
higer. Jetzt ('» Uhr) schwankt sie langsam zwischen N 15- 20° 
W und 10 OY 

In einem laugeren Briefe vom 8 Mai 86 schreibt derselhc 
Herr: „Gestern Morgen gegen dieselbe Zeit wiederholten sich 
die Erscheinunsren vom Tage zuvor, d. h. die Nadel wurde wild 
und lief nach Westen zu durch den ganzen Kompass, indem 
sie bald etwas langsamer, bald schneller in 2{— 3 Minuten den 
ganzen Kreis beschrieb. Ich nrretirte sie fi— H Mal. indem ich 
sie, wenn sie auf Nord stand, gegen einen lose hängenden 
Seidenfaden laufen Hess: dann stand sie 10 -2<> Sekunden still, 
um ihren Lauf jedesmal wieder und allmälig schneller zu 
beginnen." 

Der Herr Kontreadmiral hat dann tagliche Beobachtungen 
gemacht, die er mir in einem Briete vom 5. Juni mitteilt. Ich 
erwähne daraus: HO. Mai. Morgens zwischen 9—10 U. Ausschlag 
zwischen N 10» W und N 80« W - 31. Mai, 9 U. Morgens, 
Ausschlag zwischen N 40" O und N 90* W - 3 U. Nrn., Aus- 
schlag zwischen N und N 30 -40" W — SU. Abds. Stillstand 
auf N 10° W minutenlang, dann ganz langsames Schwanken 
zwischen N 0 und N 15* W. 

Am 3. Juni 8— Hj U. Mgs. heltigc Unruhe. Trotz oftereu 
nemmens flog dieselbe nach Osten durch den ganzen Kompass 
mit einer schnellen Bewegung, zuletzt in 1J Min. — 8| U. ru- 
higer, sie schwankt zwischen N 60* O bis N 20« W. — 0 U. 
langsames Schwanken zwischen N 10* 0 und N 20° W. — 
12 L . Mittags und 0 U. Ab. auf N stillstehend. — 1. Juni 4J U. 
Nin. plötzlich auf N 5o« 0 ausschlagend und dort stehen 
bleibend. — "i, Juni Abds., sehr unruhig, nach O durch den 
ganzen Kompass fliegend." 



Ein weiterer Brief vom 12. Juni berichtet über die Bewe- 
gungen der Nadel vom 6.— 12. Juni. Am 7. g°bt dieselbe lang- 
sam durch West Ober den ganzen Kompass, dann schneller von 
West zurück bis N 36« O, dann bis N 50° W. 

Am M. Juni dreimaliger Still&laud auf N 34* W, auf N 70° W 
und N 40' W um 12. 1 und 2 U. Mittags, um 3} U- um den ganzen 
Kompass durch W in 3» Min., nach zweimaligem Umschwung 
auf N angehalten, dann langsames Schwanken zwischen N 10° 
0 und N 30° W. 

Ii. Juni 1 U. Mittags, Stillstand bis 2 T U. Auf einmal schlug 
die Nadel sehr schnell von N 30« W nach Ü durch den ganzen 
Kompass. Auf N angehalten schlug sie bis N 60°, auf beiden 
Seiten langer bleibend. 

Am 10. Juni, Nra. 4 U. bis Ab. 10 U. merkwürdig ruhig." 
; Am 12. beobachtete der Herr Kontreadmiral sehr lebhafte Un- 
ruhe, die er wie folgt im Einzelnen schildert: 

8 Uhr: Schwanken zw. N 10° 0 und N 3'»° W. 
10 „ Um den ganzen Kompass durch W. 
12 „ Schwanken zw. N 10" O und N 80* W. 

2 „ Stillstand auf N 5° W, 

3 . Nach 0. Kreis durch den ganzen Kompass. 

4 „ Stillstand auf N 5» W 

Ai „ Desgl. auf N 15» W. Dann plötzliches schnelles 
Ausschlagen nach N 70» O. dann zurück bis N 70° W, um 
einige Minuten stehen zu bleiben. Darauf ziemlich schuell bis 
N 15° 0 zurück (lebhafte Unruhe), um das Spiel wiederum zu 
beginnen. 

9 Ubr, Stillstand N 10» W. 

94 Uhr, desgl. Dann bis N 30» W Ausschlagen und zurück 
bis U um den ganzen Kompass, danach einige Zeit auf N still- 
stehend und nach W um den ganzen Kompass durch. Stillstand 
auf S. <*>» W mehrere Minuten, um abermals langsam durch 
W wieder um den ganzpn Kompass zu drehen. Vou N 80* W 
dann zurück bis N 30° 0 und dort längere Zeit stillstehend. 

10 Uhr. Schwanken zwischen N 20» W und N 20» 0. 

Es ist wohl unnötig, dem klassischen Zeugnisse des be- 
währten Seemanur-s und General-Otttciers der deutschen Klotte 
etwas hinzuzufügen. Dasjenige, was der Royal Astronomer und 
andere geringere Grössen kraft der ihnen verliehenen Unfehl- 
barkeit aus dem Studirzimmer heraus für so unmöglich erklär- 
ten, dass sie gar nicht einmal hinzublicken brauchten, das 
führt die Zwillingsnadel einem Jeden vor Augen und giebt so 
ein weiteres Zeugnis von dem 

Lehen der Krde. 

Man wird eines Tages sich verwundert fragen wie es kam, 
dass man im aufgeklärten 19. Jahrhundert an diesem Leben 
noch zweifeln konnte, nachdem seit 1879 die Thatsache feststeht 
dass unsere Krde keineswegs die Gestalt einer Kugel hat, selbst 
■ nicht einer abgeplatteten, sondern dass sie auch unter dem 
' Aequator eine völlig uiircgclraussige Form besitzt, die sich da- 
; durch kennzeichnet, dass der Acquator eine Ellipse beschreibt, 
i deren Axen um Mb Meter verschieden sind, soweit mau über- 
haupt unter den dadurch dargelegten Verhältnissen den Aeu.ua- 
tor messen kann. Denn dadurch werden die auf die Fiction 
von dem kreisrunden Acquator gegründeten Gesetze der Pendel- 
schwingungen zum grossen Teil hinfällig. Eine notwendige. 
Folgerung aus diesem Messuugsrcsultate ist diejenige, dass 
ein Teil der Erdinasse sich in einer executriseben Richtung 
bewegt uud periodische Schwerpunktsversctzuugcn stattfinden, 
die ausserdem aller Regelraässigkeit zu entbehren scheinen. 

Genug — und dieses ist eine auch ohne die vorliegenden 
Nadelbeobachtungen bereits durch andere Beweise belegte 
Thatsache — vom Acquator gehen unausgesetzt elektrische 
Ströme im Boden fort gegen die Pole. In Bezug auf die nähere 
Erklärung dieser Bewegungen muss ich auf mein Werk, „Das 
Wetter und die Erde" verweisen. Diese Ströme sind ebenso 
weuig regelmassig, wie es die Gestalt der Erde selbst oder 
die gengraphisch-geogiiostiscbe Gestaltung ihrer Oberriliche ist. 
Die natürliche Anziehung»- oder Schwerkraft der Erde erleidet 
durch jeue Ströme uud deren Ueweguugstigureu uuaufhorlicbe 
Störungen, wie die Zicillmgsnadcl sie deutlich darlegt. Der 
Magnetismus wird fortwährend in seinenWirkuugen unterbrochen, 
und die längere Beobachtung der Zwilling*- Magnetnadel zeigt, 
wie wenig die absolute Nord- oder die Richtung des magneti- 
schen Meridians der Magnetnadel einem festen Gesetze ent- 
spricht, sondern vielmehr nur Resultat einer Reihe von Wieder- 
holungen ähnlicher Falle ist. 

Die von der Richtung des Acquator» gegen die Pole ab- 
fliessenden Erdströroe geben der Magnetnadel diu Richtung, 
aber stets nur nach einem Hewcgungsherde. der gerade thatig 
ißt. Daher erklären »ich die grossen Schwankungen der Nadel, 
die telbsl nach Süden zeigt (mit dem Nordpol) und sich iu 
Folge der sich kreuzenden Ströme im Boden um den ganzen 
Kompass bewegt. Diese Bewegungsherde sind dasjenige, was 
das Wetter macht, d. h. den Zustand in der Erde, der in Folge 
von Störungen im Gleichgewicht sich unausgesetzt entwickelt. 
Die Erde, die vermöge ihrer Anzicbungs- oder Schwerkraft 
keinem Atom in ihrem Bereich eine selbstständigc oder unab- 
hängige Bewegung gestattet, mithin auch ihre Atmosphäre in 
gleicher Weise festhalt, stosst unausgesetzt betrachtliche Teile 
dieser Atmosphäre ab (das Barometer fällt an solchen Stellen). 
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Es sind dieses dieselben Stellen, wo die von den Mittagsgegenden 
aasgehenden dem Pole zugehenden Strome durch irgend ein Hin- 
dernis In Boden, im ErdgefOge gehemmt and verdichtet werden. 
Diesen Process begleitet die Zwillings - Magnetnadel mit dem 
Hinweisen ihres Nordpols nach einer solchen Stelle, die also 
nicht Immer im richtigen Norden oder in der genauen Richtung 
des magnetischen Meridians ru liegen braucht Erfolgt eine 
elektrische Explosion, d. h. bricht der verdichtete Erdstrom 
sich Bahn durch das Hindernis und stösst die Luftteile ab, 
mit denen er in einem schwer zu vereinbarenden Verhältnis 
der Gegnerschaft lebt, so sinkt das Barometer an jener Stelle, 
die Nadel aber, die durch den Strom keine Ablenkung mehr 
erfahrt, nimmt eine andere Richtung an, bis sie wieder von 
einem stärkeren Strom gefesselt und geleitet wird. Es geschieht 
nun häufig, dass die Explosion in einer mittägigen (bei uns 
sudlichen) Richtung erfolgt, trotzdem die Spannung auf Norden 
zu deuten schien. In diesem Falle geht der Strom rasch zu- 
rück nach der Explosionsstelle und es erfolgen die grossen 
Schwankungen mit Stellung des Nordpols nach Süd. 

Dieses ist im Wesentlichen die kurze Erklärung der sonst 
rathsei haften Bewegungsfiguren der Nadel, mit denen ich seit 
einer Reihe von Jahren arbeite und DisUnzbenbachtungen bis 
an die auaserston Grenzen des europäischen Gebiets auszufahren 
im Sunde bin. Eine weitere Consequcnz aus dem richtig er- 
fassen System ist, dass man sich Rechenschaft Uber den Ver- 
bleib starker Spannungen geben kann, wenn dieselben such 
ihre Austrage nicht auf europäischem (iehiet finden. Wir stehen 
mit der westlichen Halbkugel in einem Wcchselverhältniss. 
das sich durch die westöstliche Erddrebuug erklärt. Wenn 
die Spannung hei uus erlischt, ohne dass sie Austrage von ent- 
sprechender Bedeutung gefunden hatte so kann man mit ziem- 
licher Gewissheit darauf rechnen, dass der ^New-York-Hcrald" 
irgend einen Wirbelsturm, eine Depression ankündigt, die von 
Amerika nach Europa kommen solle. lu Folgu der geogra- 
uhisch-geognoätischeu Lage hat Europa von seiner West- oder 
Seeseite die hauptsächlichsten Sturtingen zu erwarten, wie dieses 
aus einer Reihe von Gründen, die in dem oben citirten Werke 
näher beleuchtet sind, nicht anders sein kann. Die West- oder 
Ostlage hat darauf keinen Einduss; denn gerade an der West- 
küste von Snd- Amerika rinden sich die regculosen Gegenden 
dicht am Meere. Aber die landläufige Meteorologie hat sich 
derart in die Fiction des Wo*; ■ Ostziehens der Depressionen 
hinein gelebt, dass alle Beweise abprallen. Demgemäss tele- 
raphirl der „New -York Herald" schon seit einer fteihe von 
ahre die Störungen, die Europa treffen sollen, aber selbst, 
wenn in der angedeuteten Zeit ein Sturm oder stärkerer Baro- 
meterfall bei uns eintritt, so bliebe immer noch der Beweis 
au fuhren, dass diese Bewegnng dieselbe sei, die in Amerika 
ihren Ursprung nahm. Dieser Beweis ist aber bis jetzt noch 
nicht geführt; während ich mich erboten habe, schon vor Jahren 
anzugeben, wann der .New York Herald" uns irgend eine 
Sturunir telegraphiren wird und dieses auf die Beobachtung 
der elektrischen Spannung basirte. 

Die Sache ist natürlich weder so ungemein einfach noch 
kurz zu beschreiben. Der Begriff Bewegung umfasst auch die 
Bewegungen und Bildungen der Hochdruckgebiete, die eben- 
falls durch Explosionen borbeigefUhrt werden und nicht auf 
übersinnlichem oder überirdischem Wege entstehen. Das Barn- 
meter lallt oder steigt nicht aus gewissen Gründen, die mit 
der Wettelbildung in mystischer Beziehung stehen, sondern es 
fällt, weil die Erde ihre Luftteile an der betreffenden Stelle 
durch eiue elektrische Explosion abslösst, und es steigt, weil 
die abgestosseueu Teile au der betreffenden Stelle Ruhe finden, 
angezogen werden. Da ausserdem der Begriff Hoch oder Höhe 
den Gegensatz in einer gewissen Entfernung in sich fasst, so 
ist der hohe Barometerstand nur auf Unkosten eines ziemlich 
nahe liegenden niedrigen entstanden. Dieses vergessen die 
Beobachter meistens, und daher entstehen die „Ueberraschun- 
gen," wenn die aus dem hohen Barometerstande im Norden 
oder Westen gefolgerten Prognosen ins Gegenteil sich ver- 
kehren. Ein hoher Barometerstand ober den britischen Inseln 
ist nur dadurch entstanden , dass weiter ah im Ocean Bewe- 
gungsherde liegen, von denen die Luftmassen abgestossen und 
nach den Inseln geführt wurden, ebenso tritt ein Hochdruck- 
gebiet im Nordosten über Finnland z. B. nur dann ein, wenn 
weiter nördlich ausser dem Bereich der Beobachtungsstationen 
ein Explosionsherd liegt. Für jede dieser Veränderungen in 
der Atmosphtirc ist die Krdelektnsitat und ihr Walten not- 
wendig. Wenn man also mit einer solchen Zwillings- Magnet- 
nadel die atmosphärischen Bewegungen verfolgen will, so muss 
man diesen Satz vor Augen behalten. 

Zum Schluss will ich noch bemerken, dass trotz aller Ent- 
ladung durch vulkanische Ereignisse sich noch ein solches 
(juautum Bewegung, Spannung und Unruhe in der Erde signa- 
lisirt, wie ich es in dem bereits abgelaufenen Teil der merk- 
würdigen Krisenepoche, die wir seit 1878 durchleben, kaum 
so stark wahrgenommen habe. Der Indische Ocean, Central- 
amerika, sowie das westliche Mittelländische Meer mit dem 
Aetnagebiet lassen besonders noch Weiteres erwarten. 
Main:, 18, Juni 188t>. Rudolf Röttger. 

Liebhaber können die Zteillings-Magnetnadel, die 
bereits durch die Anmeldung zum Patent vor Nachahmung 
geschützt ist, von mir beziehen. Der Obige. 

*. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

VIII. 

fampenpe llnng und Verklarung. 

In No. 17 der „Hansa" von 1881 behandelte ein 
Kollege A das Peilen der Pumpen und wünschte die An- 
sichten anderer Kapitäne darober zu wissen. In New- 
chwang schickte ich den betreffenden Anfsatz an fünf be- 
freundete Kollegen, mit der Hüte um ihre Meiunng; sie 
Alle waren der Ansicht, welche auch die meinige ist, 
dass unser Kollege A vollständig recht hat, wenn er sagt 
dass auf See kein nur angenähert richtiges Peilen der 
Pumpen möglich ist, ja dass selbst im Hafen, solange als 
das Schiff beladen oder entlöscht wird, ein ebenso fehler- 
haftes Resultat erreicht wird. Denn das Schiff wird während 
dieser Zeit jeden Tag wohl anders belastet sein wie am 
vorhergehenden, mein Schiff liegt z. B. sehr häufig 3—4 
Fuss auf dem Kopfe oder ins Heck, und dass es voll- 
ständig genügt im Journal «Pumpen lenz" zn schreiben. 
Betrachtet man die Vorschrift des Art. 487, den Wasser- 

' stand bei den Pumpen, ohne die betreffende Erläuterung, 
so fragt es sich, wann soll der Wasserstand im Journal 

I angeschrieben werden, nach 0, 12 oder 24 Stunden, vor 
oder nach dem Lenzpumpen? Lasse ich meinen Steuer- 
mann den Wasserstand nach dem Lenzpumpen, welcher 
wohl bei der verschiedenen Bauart der Schiffe von 4 — 8 
Zoll betragen mau:, ohne weitere Bemerkungen ins Jour- 
nal schreiben, so kann mir doch Niemand den Vorwurf 
machen, einen unrichtigen Wasserstand in's Journal ge- 

, schrieben zu haben. 

Obige Vorschrift besagt also an und für sich sehr 
wenig und lässt eine verschiedene Deutung zu. Nimmt 
matt aber die Erläuterung dazu, so sagt dieselbe, dass 
der Zweck des Gesetzes sein soll, deu Führer eines 
Schiffes zu veranlassen, zum mindesten einmal jeden Tag 
seine Pumpen zu peilen oder lenz pumpen zn lassen; 
hieraus gebt aber auch hervor, dass, bei der durchgängig 
ungenauen Ermittelung des Wasserstandes, der Sinn des 
Gesetzes vollauf erfüllt ist. wenn bei seetüchtigen) Zustande 
des Schiffes täglich „Pumpen lenz" iu's Journal geschrieben 
wird, denn damit wird ja auch zugleich der Wasserstand 
angegeben, ausserdem wird auch beim jedesmaligen unter 
Segel gehen ins Journal geschrieben, dass das Schiff 
dicht, hecht und stark ist. Es kann der Sinn der Gesetz- 

| geber nicht 'gewesen sein , ein Schiff in Nachteil zu 
bringen oder unrichtige Angaben in's Journal schreiben zu 
lassen und dies würde unbedingt der Fall sein, wenn man 
uns zwingen wollte, tagtäglich den Wasserstand bei den 
Pumpen anzugeben; erst wenn das Schiff leck ist und 
„dann nur erst", wurde ich auf See das stundliche Wasser- 
machen, wenn es sich angenähert ermitteln Hesse, mit dem 
Worte „ etwa " ins Journal schreiben. Es thut mir leid, 
dass mein Kollege A nicht den Fall sowie den Namen 
des Reichskoromissars, der das Journal, wegen „Pumpen 
lenz", als ordnungswidrig erklärt hat. genannt hat: am 
Ende ist es ein theoretischer Reichskommissar oder ein 
Marineoffizier gewesen, denn dass es ein Kauffahrteikapitän 
gewesen ist. will mir nicht in den Sinn Hiegegen lässt 
sich Abhülfe schaffen, indem dnreh Einigkeit und Beharr- 
lichkeit sämtlicher seemännischer Vereine, die theoretischen 
Reichskommissare entfernt und durch Kauffahrteikapitäne 

j ersetzt werden; wir habeu Männer genug in der Kauffahrtei- 
tlotte, die diesen Posten wahrnehmen können, wir wünschen 
keine abgedankten Marineoffiziere. Es wird mir jeder 
dieser Herren zugeben, tlass der Dienst und die Anforde- 
rungen an Bord eines Kriegsschiffes ganz verschieden 
sind von denen eines Handelsschiffes: aus diesem Grunde 
bleibt es auch für einen Marineoffizier stets schwierig 
über einen Kauffahrteikapitän zu urteilen. 

Ich mochte dieser Frage, über das Peilen der Pumpen, 
noch eine andere Frage über die Verklarung hinzufügen. 

IArt. 190 besagt, dass der Führer eines Schiffes über 
alle Unfälle , welche das Schiff während einer Reise 
betroffen haben, eine Verklarung ablegen kann, und Art. 
491, dass diese Verklarung in einer „vollständigen und 
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deutlichen Erzählung" besteben soll. Nun wird in Amoy 
und Shanghai das Journal zu einer Verklarung „ buch- 
stäblich" abgeschrieben; orthographische Fehler zu ver- 
bessern oder Verbindung und Umformung der Sätze werden 
nicht erlaubt Es ist mir in einer Hinsicht so ziemlich 
gleichgültig, ob meine Verklarung von orthographischen 
oder ähnlichen Fehlern wimmelt oder nicht, wenn ich 
meinen Zweck nur mit der Verklarung erreiche, aber 
andererseits ist es mir oder meinen Agenten, welche in 
der Regel das Journal abschreiben, doch nicht gleichgültig, 
da fremde Leute: Rheder, Versicherer u. s. w. das Schrift- 
stück in Händen bekommen. 

Wer hat also nun recht, unsere Konsuln oder das 
Handelsgesetzbuch? oder lässt Art. 491 eine verschiedene 
Deutung zu? E. K 

Nachschrift der Redaktion. Art. 491 lautet; „die 
Verklarung muss einen Bericht über die erheblichen Be- 
gebenheiten der Reise, namentlich eine vollständige und 
deutliche Erzählung der erlittenen Unfälle, unter Angabe 
der zur Abwendung oder Verringerung der Nachteile ange- 
wendeten Mittel enthalten." Demzufolge müsste der auf 
„ Abschrift sämtlicher orthographischer oder ähnlicher 
Fehler" bestehende Konsul doch wohl den Beweis liefern, 
dass dieselben zu den „ erheblichen Begebenheiten der 
Reise", und znr „vollständigen und deutlichen Erzählung 
der erlittenen Unfälle ' als wesentlicher Bestandteil mit 
hiuzugehoren. Ob selbst ein „ chinesischer " Konsul das 
könnte, erlauben wir uns einstweilen zu bezweifeln. 

Oer Juni -Orkan des Jahres 1885 im Golf von Aden. 

Vice-Admiral ('lue hat aus den Schiffstagebüchern von 
42 Schiffen, welche den furchtbaren Juni-Orkan 1885 im 
arabischen Golfe mitgemacht haben, dann aus den in Aden 
und an anderen nahegelegenen Orten gesammelten Be- 
obachtungen und Angaben folgende interessante Daten über 
diesen Sturm veröffentlicht. (Comptex rendus hebdoma- 
dairts des seanecs de VAcad''»üc des Scicncrs. 188« 
S. 587.) 

Gelegentlich des Sturmes sind, soweit bekannt wnrdc, 
5 grosse Schiffe untergegangen, darunter die deutsche 
Corvettc „Augusta"(gcbaut 1864. 1825 1 Wasserverdrängung, 
72 m lang, 11 m breit, 1 300 I. P. K., 238 Mann) und der 
französische Aviso „Benard" (gebaut 1866, 8 13t Wasserver- 
drängung, 68 m lang,'8,4 m breit. .148 I. F. K., 107 Mann). 
Am Strande des Meeres fand man an verschiedenen Stellen 
im ganzen 49 Leichen, und man erfuhr mit Bestimmtheit, 
dass 425 Personen durch den Sturm ihren Tod in den 
Wellen fanden. Es ist jedoch wahrscheinlich, dass die 
Zahl der Menschenopfer doppelt so gross gewesen ist, da 
keiner der zahlreichen Küstenfahrer, welche die heim- 
gesuchten Küsten befahren und sich gerade in See be- 
fanden, entkommen sein dürfte. 

Das östlichste Schiff, dessen ßeobachtungsmaterial 
(loue noch zu sehen bekam, war der englische Dampfer 
„Mergui" ; derselbe wurde am Abend des 30. Mai 250 Sm. 
im Osten von Socotra vom Sturme überfallen. Die anderen 
41 Schiffe waren im Golfe von Aden zwischen dem „Mergui" 
und Obock verteilt 

Seit Menschengedenken erinnert man sich nicht, im 
Golfe von Aden einen derart heftigen und so plötzlich 
eingetretenen Sturm erlebt zu haben. Weder in der Stadt 
Aden selbst, noch im Hafen und auf der Rhede hat man 
eine bemerkenswerte Depression des Barometers bemerkt, 
ja selbst während des Sturmes war das Fallen des Baro- 
meters auf der vor Anker liegenden „Bacrhante" kaum 
wahrnehmbar. Der englische Dampfer „Duke of Dcvon- 
shirc", welcher sich auf der entgegengesetzten Seite des 
Centrums befand und zu demselben eine symmetrische 
Lage wie Aden einnahm, notierte eine Depression von 
14 mm; andere Schiffe, die verschieden lagen, beobachteten 
bis über 40 mm Barometerfall. 

Die Richtung der Sturmbahn war eine gauz anormale, 
and zwar bis Aden rechtweisend West. Nachdem das 
Centrum 12 Meilen im Süden der Stadt (und 6 Meilen 



nördlich von Socotra) passiert war, bog die Bahn gegen 
Wz S \ S ; der Durchmesser des Wirbels nahm in dem Masse 
ab, als die fortrückende Geschwindigkeit zunahm. Nach 
den Beobachtungen des „Mergui" hatte der Durchmesser 
auf 250 Meilen im Osten von Socotra 150 Meilen und die 
Geschwindigkeit betrug 8 Kn. ; bei Socotra Durchmesser 
140 Meilen, Geschwindigkeit 8,5 Kn.; bei Cap Guardafui 
Durchmesser 130 Meilen, Geschwindigkeit 10 Kn. ; bei 
Aden Dnrchmesser 60 Meilen, Geschwindigkeit 14 Kn. 
Im Westen von Aden betrog die Geschwindigkeit 14,5 Kn., 
in Obock 15 Kn. und der Durchmesser am letzteren Orte 
hatte nur 50 Meilen. 

Eine von Sangello nach Choa seit 8 Tagen auf der 
Reise befindliche Karawane wurde vom Unwetter am 4. 
Juni erreicht. 

Die Stadt Aden hat durch den Sturm ungemein ge- 
litten: mehrere der vor Anker gelegenen Küstenfahrer sind 
untergegangen, andere wurden an Land geworfen. Die 
Insel Perim blieb verschont, Obock dagegen ist beinahe 
ganz zerstört worden. Die Küste der Somali hat vom 
Sturme nichts verspürt. 

Wäre am 31. Mai das Herannahen des Sturmes von 
der Insel Socotra aus nach Aden, Obock u. s. w. telegra- 
phiert worden, so hätten vielleicht die „Augnsta" und der 
„Renard" eben Zeit gehabt, zu überlegen, ob sie ihre 
Ankerplätze verlassen sollen oder nicht, und viele Unglücks- 
fälle würden vermieden worden sein. Daraus ergibt sich 
abermals die Notwendigkeit einer grösseren Verbreitung 
der meteorologischen Sturmwarnungen. E. G. 



Lloyd. 

Deutsche Handels-Marine: Beaunfälle vom Monat Juni 188«, 
soweit solche bis suru 15. Juli 18S6 im Central -Bureau «los 
G«nnaniNchen Lloyd Ketnoldet unil bekannt geworden aüid. 
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Nautische Literatur. 

Die Seehäfen hYankreich* ron Voinin-Beu, Inipecteur 
genital des ponts et ehaussies. Deutsche autorisirte 
Aufgabe nebst Anmerkungen von ß. Fransius. Marine- 
Hafenbau-Direktor in Gaarden bei Kiel. Mit 13 Tafeln. 
IM S. in ar. Oct. Leipiiy, Verlag ton Wilhelm Engel- 
mann 1886. Preis M 11. 
Das Buch „Ports de mer von Voisin-Bey* bildet den vierten 
Band des umfangreichen Werkes „Les travaux publica de la 
Frauce" von verschiedenen Autoren, welches 1843 iu Paris bei 
J. Rothschild erschienen ist. Da die Ausstattung des Originals 
eine überaus reiche, durch 50 grosse Phototypen der bedeu- 
tendsten französischen Seehäfen und Karten stark verteuerte 
ist, so ist es ein dankenswertes Verdienst des Ueberaeticr*. 
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seiner Arbeit ein bescheideneres Gewand angelegt zu tiaben. i 
und ihr dadurch Verbreitung in weitern Kreisen zu sichern. 
Dieselbe wird nicht autbleiben, da hier ein Oberaus reiches 
Lehrmaterial in ansprechender, sehr übersichtlicher undzugleich 
gründlicher Weise vorgefahrt wird. Jeder Abschnitt wird für 
sich durch eine Anzahl Zeicbnnngen, Plane, Querschnitte, Grund- 
risse erläutert und so gehen Text uod Illustration stets neben 
einander her. 

Der erste Abschnitt beschäftigt sich mit der Seeschiffahrt 
der Alten (Phönizier, Griechen, Karthager. Römer) und der j 
Entstehung der Hafen (in gallisch römischer Zeit, der ersten 
und zweiten Hälfte des Mittelalters, der Renaissance- und der 
Neuzeit) und bringt gleichzeitig die Hafenpläne von Sidon, 
Tyrus, Carthago, Alexandria, Piraeus, der Tibermündung. Ostia, 
Centum-Cellae, Kisida und Misenum. S. 1—32. 

Der zweite Abschnitt ist den Hafenbauten gewidmet. Nach 
einer geschichtlichen Efuicitung, welche darthnt, dass von alten 
Hafenbauten nur in Tyrus und Sidon erkennbare Spuren übrig- 
geblieben sind, wendet Verfasser sich solort an die allgemeinen 
Erfordernisse der Hafen und Rheden und die im Seewasser 
verwendbaren Materialien (Steine und Mörtel, Metalle und Holz), 
an die zum Schutz der Hafen und zur Sichcruug der Einfahrt 
nötigen Bauten, HafcndAmtne. Molen, Wellenbrecher, Lcitdämmo 
und wellenbrechenden Böschungen, welche Teile durch zahl- 
reiche Abbildungen der Anlagen in Cherhonrg, Cette, Marseille, 
Oran, Algier. Philippeville. St Jean de Lnz, Dover, Plymouth, 
Kingstowo, Holyhead, Aurigny, Kurachec, Kustendje. Port Said, 
Brest, Trieat, Odessa, Ymuirien, Osteudc, Gravclincs, St Nazaire, 
Dunkirchcn, Trouville, Calais. Fecamp, Hävre, Bayonnc. St. 
Gilles, Sunderland, Sables d'Olonnc, Hoofleur, Lez- Mündung, 
La Nouvelle, Snlina, Malamoceo, Herault-Mündung, Leith, 
Boulogne, Cap Breton, St Nazaire, Maassmündung, also aus 
allen Gegenden der alten Welt erläutert werden. Ihnen folgen 
die Erläuterungen zu den Abbildungen des Originals und die 
hoch interessanten, sehr anschaulich ausgeführten Hafenplane 
von Dünkircben. Calais, Bonlogne, Dieppe. Treport, Ilontletir, 
Trouville, St Valerv sur Somme, Fecamp. Port-en-Bessin, Caen. 
Cherbourg, Brest, JUvre. Ile de Ras, St. Malo, Granville, St. 
Nazaire, La Rochelle, Douarnenez. Loricnt. Palais, Sables 
d'Olonne, Kayonnc. St. Jean de Lux und an der Mittelmeerkflste 
von Port Vendrcs, Cette, Marseille, La Ciotat, Bastia. Toulon, 
Barcelona, Civita-vechia. Algier, Orau, Genua, sowie der ausser- 
französisebeu Häfen von Dublin, Aberdeen, Plymouth, Dover, 
Ramsgate, Kiugstown, Malamocro, Pillan, Memel. Neufahrwasser. 
Swinemünde. Es ist also wohl kein Hafen übriggeblieben, dessen 
Kunstarbeite u das Interesse des Technikers und Nautikers 
nicht erregen sollten. 

Das Werk schlicsst mit einer Anzahl kritischer Anmer- 
kungen dosUeborsetzcrs. eiuem guten Register und statistischen 
Nachweisen über Frankreichs Handelshäfen, Handelsflotte und 
Seeverkehr. 

Die Ausstattung ist eine vorzügliche und sorgfältig durch- 
geführte, welche der Verlagsbandluog zur Ehre gereicht; der 
Preis in Betracht der Leistung ein sehr massiger zu 



Verschiedenes. 
Usch* sad Ladeierrichtsngea. In voriger Woche, 18. 
bis 25. Juli, fuhr der Dampfer „Stadt Witten" mit einer 
Ladung von 300 Tons Strohpuppe am Sonntag, Juli 18. 
von Leer nach Hull, löschte dort, fuhr in Ballast weiter 
nach Newcastle, nahm dort im Dock binnen 2 Stunden 
312 Tons Kohlen ein, klarirte fertig nach See und war 
am nächsten Sonntag wieder in Leer. Leider fehlt die 
Angabe, wie bald der Dampfer dort wieder ladefahig war: 
wenn die Kohlen Uber Hand gelöscht werden, wird wohl 
mancher Tag darüber hinziehen. In englischen Hafen 
kennt man diese Zeitvcrschwendnng nicht mehr. Im Alex- 
andra-Dock zu Hull wurde dieser Tage ein neuer Krahn 
mit bis 103 Tous Belastung probirt, welcher also die 
«.ebwersten Ladestücke bewältigen kann. Dessen stithlerncr 
Ladebaum ragt Gl ' Uber Wasser hinauf und 29' über den 
Kajcrand hinaus, trägt oben 4 Scheiben von 3' Durch- 
messer, über welche f* Stahlkabel von 222 einzelnen 
Drähten und einem Herzen von Tau laufen. Der Knloss 
wird von einem Mann von einer Stelle aus mit Dampf 
bedient, gedreht und gesteuert. 



Die franiösUrhr CtsellMaaft mr Rettiag SrbilTbrärh^er 

bat lant ihrem XXI. Rerheuschaftsberirht an verschiedenen 
Schenkungen seit dem Jahre I8o. r > an Geschenken em- 
pfangen 1 191 734 Fr. 50, 662 Schiffen beigestanden, 3632 
Personen gerottet, 1 622021 Fr. für Material, 892 952 Fr. 
an Prämien ausgegeben. Im verflossenen Jahre sind 262 
Personen gerettet, darunter 148 durch Boote. An Beloh- 
nungen sind in 1685 verteilt 22 F.hrcnlegionskreuze, je 
500 Fr. an 7 Kapitäne der grossen Fahrt für Rettnngen 
auf hoher See (Prix Robin), die Zinsen von 20 000 Fr. 
an 2 Rettungsstationen der Käste (Prix Miquet), 4 Me- 
daillen a 100 Fr. (Prix Cloquct). Die Einnahmen des 
Jahres 1885 betrogen 425 608 Fr. 53 (darunter 15C 051 Fr. 18 
ordentliche, die Ausgaben 175 903 Fr. 75 (darunter or- 
dentliche 144 868 Fr. 891 der Ucberschuss also 249 764 Fr. 
78. Unter den Einnahmen kommen vor 33 091 Fr. 10 
als Geschenke der Passagiere von Packetdampfern. 

Der streitbare englische Konsul aus Sansibar, Sit Jahn 
Kirk, kehrt nach London zurück, da das neue englischo 
Kabinet mit Deutschland auf gutem Fuss zu stehen wünscht, 
so wird er wohl dauernd in England zurückgehalten werden. 
Unsere ostafrikanisrhe Gesellschaft würde darüber nicht 
traurig und der Sultan Scyd Bargaseh später wol gefügi- 
ger werden. 

Nordsecbad .\©r«lernei. 

Sicherste und li<*|uemate Gelegenheit 

mit der Eisenbahn Uber Norden, 

uml von thi in halbstündiger Dampferfahrt über das Watt. 

Man riskirt diuui keine langwierige, ermüdende oder stüruiiaehe 
Seefahrt von 5 — Vi Stunden Dauer, kein Festlaufeii auf dem 
Watt oder unfreiwillige Rückkehr; die kurze Fahrt zwischen 
Norddcirh und Nordeniei , welche zu dreiviertel recht eigent- 
liche Wattfahrt in «ehliehtem Wasser ist, laust keine Seekrank- 
heit aufkommen. Die zwei Dampfer der „Norder-Dampfschiffahrtt- 
gesellschatl" sind nach den neuesten Systemen gebaut bexw. 
umgebaut, bequem eingerichtet und laufen ruhig und geräuschlos 
durchs Wasser. 

Durchgehende Billett auch für das Gepäck uu allen grossern 
Eisenbahnstationen. Der nsus Fahrplan mit direktem 
Schnallzuge von Frankfurt a. M. oder Berlin bla Norden 
kflrzt die Fahrzeit um 1 Stunde ab. ahnliehe Abkürzung von 
Bremen und Oldenburg, so daas man. Ihm ganz günstigen Flut- 
Verhältnissen, noch an demselben Abend die Insel Ober Norden 
kannte. 
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Vom Kilima-Ndjaro- Gebiet, 
uad den ksloolaJen Erwertangea Im östlichen mittleren Afrika. 

Bi» vor wenigen Jahren konnte man nur den Engländern 
nachsagen, dass sie von einer Leidenschaft besessen seien, .ihre 
Nasen in neue Linder zu stecken" 1 . Seit den letzten Jahren 
haben sie verschiedene Genossen in dieser Liebhaberei gefanden 
und sind diesmal die Deutschen nicht die leisten geblieben, 
sogar ober unter den Vordersten zu finden. Nachdem dio vor- 
übergehende von Petermann geweckte LuBt an den Nordfahrten 
mit der leiden- und glorreichen Expedition von Weyprecht und 
Genossen nach dem neu entdeckten Kranz Joseph-Archipel ein 
frühzeitige» Ende gefunden, hat sieb der Trieb nach Entdeckungen 
und Forschungen in unbekannten Ländergebieten dem sonnigen 
Süden und ganz speziell Afrika, dem „dunkeln Weltteil" zuge- 
wandt, mit der bestimmt ausgesprochenen Hoffnung, dort für 
alle jene Mühen und schweren Kosten die entsprechende Ent- 
schädigung zu linden, welche die öden Polarregionen nicht 
bieten können. Dabei ist die Methode dio nämliche geblieben: 
die Regierung lasst den Freiwilligen, den Gelehrten, Natur- 
forschern wie den praktischen Kaudeuten und Landwirten 
deu Vortritt und bleibt selber in wohlwollendem Rückhalt, doch 
mit der Zusicherung nationalen Schutzes, sobald das Reich die 
Gelegenheit dazu für gekommen erachtet, um dann auch mit 
dem gebührenden Ernst und Nachdruck die Interessen seiner 
Angehörigen zu schützen. Nachdem die Kunde von den letzten 
grossen Kriegen den ganzen dunkeln Weltteil durchdrungen 
and erfüllt bat, sind deutscher Mannesmut und Krupp'scbe 
Kanonen dort sehr respektable Grössen geworden, und als 
leibhaftige Nutzanwendung hat die vorigjihrige Flotlcndcmon- 
stration vor Sansibar nicht wenig dazu beigetragen, das schon 
in Afrika verbreitete Prestige der deutschen Wehrbafligkeit in 
einen greifbaren Gegenstand der Rückaichtsnahme umzuwandeln. 
Ueberall, im Westen wie im Osten und im Süden, sieht man 
die Eingeborenen in Spannung, wann, wie und wo das deutsche 
Element bestimmend in die Geschicke der vielen Völker 
eingreifen werde, welche bisher fast nur die rauhe iland der 
Englander oder der Portugiesen und Franzosen kennen gelernt 
haben. Dabei fühlt man aus deu Aeusserungen der Eingebo- 
renen heraus, dass sie dem erwarteten Wechsel mit einer ge- 
wissen Hoffnung und Befriedigung entgegensehen, da die Weissen, 
mit welchen sie bisher in Berührung trateu, es selten an Her- 
vorhebung des Standpunkts der herrschenden Rasse und des 
schroffen Gegensatzes fehlen Hessen. Gelingt es den deutschen 
Pionieren und ihren Nachfolgern, das grosse Problem der 
Kultivation Afrikas durch Erziehung der Eingeborenen zur 
Arbeit, der moralisch wie physisch und finanziell kräftigenden 
Arbeit zu lösen, wie es die stammverwandten Holländer in 
ihrem wunderbaren Sundsreich verstanden haben, so wird die 
Frage der Herrschaft im dunkeln Weltteil sowol wie in der 
Südsee durch den Zug der Eingeborenen selber entschieden 
werden. 

Vorläufig ist indessen anzuerkennen, dass der Engländer 
noch immer der erste auf der Wacht und dem Ausguck ist. 
Dal Land verfügt Ober den grössten Stamm unternehmungs- 
lustiger, geistig, materiell wie körperlich befähigter Reisenden, 



und besitzt in den altberühmten geographischen und anderen 
Gesellschaften die geistigen und finanziellen Führer und Leiter 
nach den Gegenden, welche vor allen andern der Erforschung 
und Aufscbliessung wert erscheinen. Schon im Anfang dieses 
Jahrhunderts, wahrend der ernstesten Kampfe, welche Gross- 
britannien damals ums Dasein ausfocht, hatte der die Nation 
auszeichnende merkantile Sinn Zeit und Gelegenheit gefunden, 
eine Espedition zur Aufklärung des Kongogebicts vorzubereiten, 
als auf dem Festlande von Europa kein Mensch an solche 
Aufgaben dachte. Die Expedition von Tuckey 1816 war nach 
bestem Wissen und Können ausgerüstet, daher freilich die 
Bestürzung über ihr völliges Scheitern eine allgemeine und so 
tiefgebende, dass mehr als ein halbes Jahrhundert verfioss, 
bis man sich von dem Glauben an der Unnahbarkeit jenes 
Stromgebiets erholte. Als aber Stanley 1876 seine bahnbrechende 
Beiahruug des Stromes von Osten, nicht wie bisher von Westen 
versucht und durchgeführt hatte, waren wieder die Engländer 
die ersten, welche uns in einem prachtigen Reisewerke') den 
Strom in seiner Herrlichkeit und die angrenzenden Lander in 
ihrem tropischen Reichtum schilderten, und vor allem deu Po- 
panz zerstörten, dass dort der Europier nicht leben und ge- 
deihen könne. Durch H. H. Johnston, einen gar nicht etwa 
anspruchsloses, allerdings aber massigen und um seine Gesund- 
heit besorgten Reisenden, welcher statt mit Cognac und Bier 
gern mit selbstgefertigten Bonbons seinen Durst löscht und 
mit peinlichster Gewissenhaftigkeit darüber wacht, dass er Mor- 
nur nach reichlichem substantiellen Frühstück an die 



Arbeit geht, ist der Beweis erbracht, dass Afrika in seinen 
klimatischen Einflüssen auf die Natur des Europiers nur da- 
durch sich von unsern gemässigtem Klimaten unterscheidet, 
dass einmal eingetretene Störungen in der Thitigkeit der Haut 
oder des Magens meist von akuten Nachwirkungen begleitet 
werden, mit andern Worten, dass dem Spruch „prineipiis obsta" 
(Webro dich gegen den Anfang) eine mehr als bei uns not- 
wendige Aufmerksamkeit zugewandt werden muss.') 

Wir sagten vorher, dass die Engländer noch immer die 
vordersten auf dem Ausguck seien. Sie haben es bewiesen 
durch jene weitern Expeditionen, welche ebenfalls von der 
Königl. Geogr. Gesellschaft au London organisirt wurden und 
diesmal beide dasselbe Ziel, von Osten her in den Kontinent 
einzudringen, verfolgen sollten. Nicht auf dem ausgetretenen 
allbekannten Karawaoenwege von Sansibar aus in direkt west- 
licher Richtung zu dem Gebiet der grossen Seen , wo die Rei- 
senden, bevor sie das gesunde Hochland erreichen, erst Tage 
und Wochen lang durch eine sumpfige marschige Küstenzooe 
wandern und das von Schmutz und ekelhaftem Getier surrende 
miasmonreiche Wasser trinken müssen, so das kaum Einer 
ohne schwere Anfülle von Fieber und Dysenterie sie passirt, 
sondern von weiter nördlich gelegenen Küstenpunkten aus in 
nordwestlicher Richtung Uber ein fieberfreies Hochland zu den 
himmelanstrebenden Scbneebcrgen des Kilima-Ndjaro und Kenia, 
und den bis dabin unbekannten Völkerschaften, welche die 
weiten Gebiete zwischen dem indischen Oceau und dem Victoria 
Nj<u)8sa bewohnen. In zwei auf einander folgenden Jahren 
bereisten diese Gegenden J. Thomson und unser vom Kongo 
her bekannte II. n. Jobnston. Ersterer schildert in seinem Reise- 
werke „Durch Massai-Land"') etc. Land und Leute von der Küste 
ab, am Kilima- Ndjaro und Kenia vorbei, bis zum NO -Ufer des 
Victoria -Njau&a. indem er in lebendigster Schilderung seine 
vielen, vielen Abenteuer mit wilden Menschen und wilden 
Tieren und cinor schroffsten Wechsel bietenden Natur erzählt. 
Lctztorer beschreibt seiner ruhigem, gesetztem Natur sowol 
als seinem bestimmt begrenzten Auftrage gemäss nur die Reise 
zum und vom Kilima-Ndjaro, verweilt aber volle 6 Monate auf 
dem Berge, um seine Fauna und Flora, seine geologische Be- 
schaffenheit, sein Klima, sodann die auf ihm wohnenden Völker- 
schaften und namentlich auch deren Sprachen zu studiren und 
schliesslich einen gedrängten Rockblick auf die Aussichten für 
den Handel mit dem äquatorialen Afrika zu werfen, in welchem 
er dio grosse Bedeutung dieser Gebiete für europäische Kauf- 
leute nnd unternehmungslustige Landwirt«, Plantagen- und Berg- 
werksbesitzer darlegt. 4 ) 

Johnston's Werk verdient die vollste Beachtung aller, wclcho 
sich für die Aufschliessung dos östlichen centralen Afrika 
interessiren. Es verdient sie um so mehr, als der Reisende 
selber überzeugt scheint, dass der britische Unternehmungsgeist 
hier sich von dem deutschen überflügeln lassen wird, wie denn 
tatsächlich gorado kurz na«h seinem Fortgang« von Ostafrika 
seit Boginn vorigen Jahres die deutsche ostafrikanische Ge- 
sellschaft einen Küstenstrich nach dem andern erworben und 
auch mit den verschiedensten Häuptlingen des Innern bindende 
Verträge Uber Landerwerbungen abgeschlossen hat. Die briti- 
schen Kaufleute scheinen sich augenblicklich den Niger zum 
Operationsfelde ausersehen zu haben , und ist H. H. Johnston 
dorthin sogar in amtlicher Eigenschaft als Konsul entsandt, 
nachdem er seine geistige und körperliche Befähigung für afri- 
kanische Reisen und Studien so glänzend bewährt bat 

Johnston's Reisewerk über den Kilima-Ndjaro ist wirklich 
eine musterhafte Beschreibung dieses so imposanten als nach 
allen Richtungen hiu interessanten Schneeberges, des höchsten, 
den Afrika überhaupt aufzuweisen bat. Schon von den alten 
Schriftstellern als Mondberg gerühmt, dann ein Jahrtausend in 
mittelalterliches Düster gehüllt, ist der Kilima-Ndjaro gewisser- 
missen erst in unserra Jahrhundert (1848) durch den deutschen 
Missionar Rebmann wieder entdeckt, welcher im Dienst der eng- 
lischen Mission von Mombas aus landeinwärts auf Entdeckungen 
ausgezogen war. Nach der Küste zurückgekehrt, voll von dem 
Eindrack, welche der majestätische Schneedom bei ihm hinter- 
hatte, begeisterte er seinen Kollegen Krapff, ebenfalls 



') Der Kongo, Reise von seiner Mündung bis Bolobo, nebst 
einer Schilderung der klimatischen, naturgeschichtlichen und 
ethnographischen Verhältnisse des westlichen Kongogebicts von 
H. H. Johnston. Aus dem Englischen von W. v. Freeden. Mit 
78 Abbildungen und 2 Karten. Leipzig, F. A. Brockhaus 1884. 

') Durch Massai-Laod. Forschungsreise in Ost-Afrika zu 
den Schneebergen und wilden Stämmen zwischen dem Kilima- 
Ndjaro und Victoria-Njansa in den Jahren 1883 und 1884 von 
Jos. Thomson. Ans dem Englischen von W. v. Freeden. Mit 
68 Abbildungen in Holzschnitt nnd 2 Karten. Leipzig, F. A. 
Bruckhaus 18Ki. 



<) 1. Dnrch den dunkeln Weltteil, oder die Quellen des ' ') Der Kilima-Ndjaro. Forschungsreise im östlichen aequa- 
i. Reisen um die grossen Seen des aequatorialen Afrika und • torialeu Afrika, nebst einer Schilderung der naturgescbicbtlf 
Livingstone-Fhiss Kongo) abwärts nach dem Atlantischen 



Nils, 

den Livingstone - Fluss (Kongo) 
Ocean von Henry M. Stanley. Deutsch von Prof Dr. C. 
Böttger. 8 Bde. Mit vielen Abbildungen und Karten. Verlag 
von F. A. Brockbaus. Leipzig, 1878. 



und kommerziellen Verbältnisse sowie der Sprachen des Kilima- 
Ndjaro-Gcbiets von H. H. Johnsion. Aus dem Englischen von 
W. v. Freeden. Mit Portrait, über 80 Abbildungen und 4 Karten. 
Leipzig, F. A. Brockhaus 1SM. 
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einen Württemberger Theologen, zn einem neaen Ausflüge int 
Innere, auf welchem dieser eine nordlichere Richtung einschlug, 
und so, den Kilima-Ndjaro in 60 -Tu Km. Entfernung passirena 
den zweiten Mondberg der Alten, den nördlicher belegenen 
Kenia entdeckte. Durch seine Lage mehr im Bereich der 
arabischen muselmännischen Händler, welche mit ihrem Sklaven- 
handel auch diese Gegend zu verpesten drohen, falls nicht von 
europäischer Seite rasch und erfolgreich gegengearbeitet wird, 
ist der Kenia bis auf den heutigen Tag noch jungfräuliches 
Gebiet geblieben, da auch Thomson nur bis an seinen Fnss 
gelangen konnte und dann in fluchtartiger Bewegungsich zurück- 
wenden musste, wahrend der Kilima-Ndjaro im Laufe der Jahre 
mehrere Besuche, namentlich von dem hannoverschen Baron 
v. d. Decken empfangen bat, welcher eine sehr ausführliche 
Schilderung seiner Reise dahin und in die umliegenden Gebiete 
hiuterlassen hat. Den Berg selber hat er nur bis zu 3200 m 
Höhe besteigen können, da die abergläubischen und von der 
Kalte leidenden Bewohner ihm nicht zur grösserer Höhe folgen 
wollten. Auch Johnston konnte wegen derselben Hindernisse 
und zwar nur ganz allein bis 4973 m (nach seiner Messung 
mittelst des Siedepunkts) vordringen und blieb damit noch 
reichlich 750 m unter der Spitze. Doch ist er damit bis auf 
die die Spitze einhüllenden Scbneefelder gekommen. 

Die ganze Arbeit Johnstons zerfallt in zwei Hauptteile, 
den erzahlenden und den naturwissenschaftlich-anthropologisch- 
sprachlichen Teil ; stofflich bringen sie mehr als das anderthalb- 
fache des Kongowerks. Uebcr die Ausreise zum Berge mit 
den unvermeidhrhen Zuthaten afrikanischer Heiser, den Leiden 
und Sorgen und Erfahrungen mit den Trägern geht er kurz 
hinweg, um dafür der Schilderung des Aufenthalts auf dem 
Berge selber, seinem Verkehr mit dem habgierigen, arglistigen 
grausamen ersten Häuptling des Gebirges, dem ubelberüchtigtec 
Mandara, und den beiden Versuchen, die höchste Spitze des 
Kibo zu besteigen, desto grössern Kaum zu widmen. Obwohl 
der tapfere Jägersmann, geschickte Schütze und rüstige Turner 
Thomson, von Mandara überlistet, beinahe Hab und Gut und 
selbst sein Leben eingebusst hätte , als er nur sein Gebiet 
hatte passiren wollen, verstand es Johnston, dem wilden Ty- 
rannen derartig zu imponiren, dass er in der Nähe seiner Resi- 
denz monatelang auf dem Berge wohnen und seinem Auftrag, 
möglichst in der Nähe der Schneegrenze und sonst auf dem 
Berge zu sammeln, nachgehen konnte. Eine sehr zahlreiche 
Sammlung von Pflanzen, Vögeln und sonstigen Tieren, sodann 
von Gesteinproben, meteorologische Daten, zeugen von dem 
Fleisse und der Wissensrhaftlichkeit des Forschers. Das Gebiet 
ist freilich wie gemacht für derartige Beobachtungen. Man 
denke sich einen vulkanischen Felskegel von nahezu 6000 m 
Höhe, belegen unter 3° südlicher Breite und mit seinen 2 
Spitzen Kibo und Kimawensi bis in die Scbnecregion ragend, 
an dessen Fusse Palmen wachsen, Kolibris schwärmen, während 
auf dem breiten mittlem Rücken unsere europäischen Gemüse 
unter stets feuchtem Klima aufs üppigste gedeihen, herrliche 
Wälder den Elefanten, Büffel und zahlreiche Antilopen beher- 
bergen, und die oberste Spitze unter ewigem Schnee und Eis 
starrt, wie das nördliche Spitzbergen und Grönland. Eine 
solche Stufenfolge von Klimaten auf engstem Räume zusammen- 
gedrängt muss dem naturkundigen Blick eine Menge Vergleiche 
aufdrängen, und sollte die Wachsamkeit des Reisenden gerade 
hierauf sich ganz besonders richten. 

Solche naturwissenschaftliche Entdeckungsreisen mttssten 
übrigens stets von mehreren Personen zugleich unternommen 
werden. Der Eingeborene eignet sich selten zu irgend einer 
Beihülfe, er hat kein Verständaiss für dahingehende Aufträge, 
er bringt Blumen ohne Blätter, Blätter ohne Blumen, Käfer 
ohne Beine, Beine ohne Käfer, er rottet, statt einen Affen als i 
Probestück zu fangen, lieber die ganze Familie auf einmal aus 
u. s. w. Wenn dies schon in einem Laude geschah , wo die 
Eingeborenen dem freundlich milden Europäer mit Zutraulieh- 
keit und herzlicher Freundschaft entgegen traten, wo nur der 
Fehlgriff, das Land des in Wirklichkeit gar nicht so sehr ange- 
sehenen wenn auch gefürebteten Mandara zum Ausgangspunkt 
seiner Operation zu machen, ihn zuweilen in Misshelligkeiten 
mit den misstrauischen Nachbarn verwickelte, so kann man 
sich leicht vorstellen, welche Sorgen und Mühen des sammel- 
lustigen Reitenden in Gegenden warten, deren Bevölkerung 
feindlich gesinnt ist. Auch daran fehlt es hier nicht, doch hat 
eine geschickte Benutzung verschiedener Umstände, seine wenn 
auch nur bescheidene Heilkunde, sowie sprachliche Gewandbeit, 
seine Festigkeit bei aller Friedfertigkeit und Milde im Umgang 
dazu beigetragen, die gefurchtesten Räuber der Ebene, die 
Massai, selbst auf der Rückreise von ihm fern zu halten. 

Die Rückreise ist einer der Glanzpunkte des Reisewerks. 
Sie führte auf südlicherem Wege zurück zur Küste längs dem 
Ruvullusse nach Pangani. während der Ausmarsch von Mombaa 
gerade auf die Schneeberge losging. So kam Johnston durch die 
„Schweizerlandschaften" Pare und Usambara, deren landschaft- 
liche und kulturelle Schönheit und Reize ihn mit Recht aufs 
höchste begeistern. Was hier nur fehlt ist eine gute fahrbare 
Strasse zum Ocesn, noch besser eine Eisenbahn, da die Wasser- 
verbindung nicht genügend erscheint. Dann würde der Absatz 
der kostbarsten Tropenartikel, Kaffee, Thee, Chinin, Zucker, 
Mais, Reis, Taback, Orseille, Elfenbein. Straussenfedern (von 



wilden Straussen, nicht die schlechten von gezähmten Strautsen 
in eingehegten Straussenzüchtereien wie im Capland), sowie der 
minderwertigen Produkte wie Gummi, Bauhölzer, ferner Eisen, 
Kupfer, Salz, Rindvieh, Schafe leichter ausführbar werden als 
jetzt, wo aller Transport noch auf die primitivste das heisat 
kostspieligste Weise, durch Träger, ausgeführt wird. Die Ein- 
wohner, welche jetzt schon mit Eifer der Landwirtschaft ob- 
liegen und den Handel lieben, sind tut diese Entwicklung 
besser als anderswo vorbereitet. Und da der Verkehr Ober 
See hauptsächlich durch Dampfer betrieben werden mOMle. 
der Dampferverkehr aber seinen Weg durch den Suezkanal 
nehmen muss, so liegt ea für die Mittelmeerstaaten nahe, 
sich hier zeitig ihren Anteil an dem zu erwartenden Verkehr 
zu suchen. Km genaues Studium dieses Werkes wird dafür 
die brauchbarsten Fingerzeige geben und namentlich den Nach- 
weis liefern, dass die deutsche ostafrikanische Gesellschaft 
einen vielversprechenden Anfang in der Praxis kolonialer Er- 
werbungen gemacht hat. F. L. 



Verkehr deutscher Schiffe im Jahre 1885. 

Nantes und St. Nasaire. Angekommen sind 22 
Segelschiffe, 17 Dampfschiffe von zusammen IC 073 Reg.- 
To. ; davon 2 in Hallast aus französischen Häfen. Abge- 
gangen sind 25 Schiffe von zusammen 11 553 Reg.-To. in 
Ballast, und 12 Schiffe von zusammen 3 523 Reg.-To. 
nahmen Ladung für nichtdeutsche Häfen. 

Malaga. Zu Reginn des Jahres 1885 war 1 deutsches 
Segelschiff im Hafen. Im Laufe des genannten Jahres 
gingen ein 65 deutsche Schiffe, und zwar 5 Segelschiffe 
und 60 Dampfschiffe, sämrotlich mit Ladung. Diese sämmt- 
licheu 66 deutschen Schiffe sind in demselben Jahre wieder 
ausgegangen, darunter 3 in Ballast. 

Aberdcen. Von deutschen Schiffen sind im Jahre 
1685 20 Dampfer und 19 Segelschiffe von zusammen 10 685 
Netto-Rcg.-To. angekommen, gegen 12 Dampfer und 30 
Segelschiffe von zusammen 10 197 Reg.-To. im Jahre 1884. 
Die Schiffe kamen sammtlich beladen an und gingen in 
demselben Jahre wieder aus, darunter 32 in Ballast. 

(ireat (irimsby. Deutsche Schiffe liefen 79 ein und 
zwar 7 Dampfschiffe und 72 Segelschiffe, darunter 1 (Segel- 
schiff) in Ballast und 13 (Segelschiffe) leer. Von jenen 
Schiffen sind in demselben Jahre 77 wieder ausgegangen, 
darunter 3 (2 Dampfschiffe und 1 Segelschiff) leer und 3 
(2 Segelschiffe und 1 Dampfer) in Ballast. Am Jahres- 
schlüsse waren 2 deutsche Segelschiffe im Hafen, welche 
Kohlen in Ladung nahmen. 

Marseille. Za Beginn des abgelaufenen Jahres waren 
IQ deutsche Schiffe von zusammen 1 375 Reg.-To. im 
Hafen. Im Laufe des Jahres 1885 gingen ein Kl deutsche 
Schiffe von zusammen 57 151 Reg.-To., darunter 4 in 
Ballast. Von diesen zusammen 91 Schiffen gingen in dem- 
selben Jahre 35 wieder aus, darunter 17 in Ballast. 1 
deutsches Schiff wurde verkauft. 

Antwerpen. Eingegangen 398 deutsche Schiffe, dar- 
unter 9 in Ballast. Von diesen Schiffen sind ausgegangen 
371, darunter 84 in Ballast. 

Valparaiso. Eingegangen sind 111 deutsche Schiffe, 
und zwar 14 Dampfschiffe , 67 Segelschiffe , darunter s 
(Segelschiffe) in Ballast. 4 dieser Schiffe (Segelschiffe) 
kamen in Havarie an. Ausgegangen sind ausser den 9 
deutschen Schiffen (8 Segelschiffe und 1 Dampfschiff), 
welche zu Beginn des Jahres im Hafen lagen, 94 solcher 
Fahrzeuge, zusammen also 103 Schiffe, darunter 27 (25 
(Segelschiffe und 2 Dampfschiffe in Ballast. 

Puerto CabeJlo. Ein- und ausgegangen 25 deutsche 
Schiffe und zwar 12 Dampfschiffe und 13 Segelschiffe; 
1 derselben (Dampfschiff) kam in Ballast an und 7 (1 
Dampfschiff und »", Segelschiffe) liefen in Ballast aus. 

Montevideo. Zu Beginn des Jahres 1885 waren 6 
deutsche Schiffe im Hafen. Eingegangen sind während 
des Jahres 1885 45, darunter 4 in Ballast. Von diesen 
zusammen 51 Schiffen sind in demselben Jahre 46 wieder 
ausgegangen, darunter 20 in Ballast 4 Schiffe wurden 
hier verkauft. 
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Rosario. Im Jahre 1885 sind hier 51 deutsche Schiffe 
eingegangen und zwar 29 Dampfschiffe und 22 Segelschiffe; 
1 Segelschiff kam in Ballast an. Von diesen Schiffen sind 
in demselben Jahre wieder ausgegangen 48, darunter 9 
(2 Dampfschiffe und 7 Segelschiffe) in Ballast. 

San Vincent. (Kapverdische Inseln). Ringegangen 
sind 149 deutsche Handelsfabrzeuge, darunter 125 Dampf- 
schiffe und 24 Segelschiffe, sämmtlich beladen. 1 der- 
selben (Segelschiff) blieb als Kohlcjihulk im Hafen. Von 
den übrigen 143 Schiffen gingen in demselben Jahre 146 
wieder aus. darunter 2 1 Segelschiffe, welche Kohlen gelöscht 
hatten, in Ballast 

Manila. Im Jahre 1885 haben 22 deutsche Schiffe 
von zusammen 23 009 Reg.-To. den hiesigen Hafen besucht, 
darunter kamen 2 in Ballast an. In demselben Jahre 
liefen von diesen Schiffen 21 wieder aus, darunter 7 in 
Ballast. 

Chinesische Häfen. In dem Hafen von Fulschau 
verkehrten im Jahre 1 8S5 21 deutsche Schiffe von 9 397 
Reg.-To., gegen 14 deutsche Schiffe von 5 455 Reg.-To. 
im Vorjahre. Im Hafen von Anping verkehrten 22 deutsche 
Schiffe von 8 750 Reg.-To. und im Hafen von Takao 15 
deutsche Schiffe von 5 067 Reg. - To. , gegen 30 Schiffe 
von 9 857 Reg.-To., bezw. 26 Schiffe von 9 898 Rcg.-To- 
im Vorjahre. 

Savannah. Im Jahre 1885 sind hier eingegangen 
32 deutsche Schiffe, und zwar 2 Dampfschiffe und 30 
Segelschiffe, darunter 25 in Ballast. Von diesen Schiffen 
sind in demselben Jahre 29 wieder ausgegangen, und 
ausserdem 3, welche zu Beginn des Jahres im Hafen lagen, 
darunter 4 in Ballast. 

Samarang. Zu Beginn des abgelaufenen Jahres war 
1 deutsches Segelschiff von 765 Reg.-To. im Hafen. Ein- 
gegangen sind in demselben Jahre 18 deutsche Schiffe 
von zusammen 17 677 Reg.-To.. und zwar 7 Dampfer 
und 1 1 Segelschiffe, darunter 8 in Ballast. Diese zusammen 
19 Schiffe von 18 142 Reg.-To. sind im Jahre 1885 wieder 
ausgegangen, darunter 2 in Railast, je 1 mit Stückgutern 
und Kaffee und die übrigen mit Zucker. 

— s — 



Bestand der französischen Handelsmarine in den 
Jahren 1874 bis 1883 

(mit Ausnahme der Fahrzeuge für den Küstenfischfang). 



Stand 
»na 


LVUerhaupt 


Davon Dampfm-hirTe 


31. Deceniber 


■Schiffe 


Tonnen 


Schiffe 


Tonnen 


1874 
1675 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 


15 524 
15 441 

1 5 407 
15 449 
15 527 
15 033 
15 058 
15 126 
15 201» 
15 222 


1 037 272 
1 02« 228 
1011 285 
989 128 
975 883 
932 853 
919298 
914 373 
983 017 
1 003 679 


522 
537 
546 
565 
588 
r.99 
652 
735 
832 
895 


194 546 

205 420 
218 449 
230 804 
245 806 
255 959 
277 759 
311 779 
416 228 
467 488 



Verschiedenes. 

Eine rata mar;ana Im der Sstsce ist allerdings ein 
seltenes Ereignis: seit 1853 bei Memel eine solche Er- 
scheinung wahrgenommen wurde, soll sich nichts derartiges j 
wiederholt haben. Vor kurzem nun passirte die Bark ! 
r Hansa" bei bewölktem Himmel , niedriger Temperatur 
und ruhiger See Nidden Feuerturm auf der kuriseben 
Nehrung, als der Decksjunge in die Kajüte hinunterstürzt, 
um den Kapitän zu warnen, dass man ganz nahe vor sich 
eine grosse Stadt sehe. Der Kapitän, der sich 8 bis 10 
Sm. von der Küste wusste, erkannte alsbald, dass er mit 
einer grossartigen Luftspicgelong zu thun habe, wenn auch 



das Bild eine weitgedehnte grosse Stadt mit hohen Ge- 
bäuden, Türmen und Gärten zeigte. Er Hess sein Schiff 
langsamer fahren und entwarf eine Skizze der Erscheinung 
in seinem Taschenbuch. Als er dieselbe in Pillau zeigte, 
erkannte man sofort, dass sie einen Teil von Königsberg 
vorstellte, welches so im Nebel nach See verlegt war. 

Scbifahrti-Uterttiliingen im Italien. Laut einem 
kürzlich vom italienischen Reichstag angenommenen Gesetze 
wird die italienische Schiffahrt mit ähnlichen Unterstützun- 
gen bedacht, wie die französische bereits seit einigen Jahren 
j geniesst. Es werden nämlich vergütet: 23 Jf>. per Ton 
auf in Italien gebaute Eisen- oder Stahlschiffe, 8 Jk per 
indizirte Pferdekraft auf die Maschinen, und 2 Jk. per 
100 a Kesselgewicht; 10 Jh. per Ton Kohlen, welche 
nach Italien durch italienische Schiffe aus nicht mittel- 
ländischen Hafen gebracht werden, sobald die angebrachte 
Ladung mindestens '/.■> der Tragfähigkeit des Schiffes über- 
haupt ausmacht; endlich eine Vergütung von \ Jh. per 
Netto -Tonne für jede auf Reisen von Italien nach nicht 
europäischen jenseits des Suez -Kanals und der Strasse 
von Gibraltar liegenden Häfen zurückgelegte Strecke von 
1 000 Sm. 

Die Vorteile des künstliches läget beim Heizen der 
Kessel (welche am meisten dadurch leiden, dass plötzlich 
beim Heffnen der Thür entströmende kalte Luft ungleich- 
massige Abkühlung der Röbreuplatten und dadurch Leck- 
werden der Rühren bewirkt) berechnet der Ingenieur Howden, 
Besitzer eines Patents für künstlichen Zug, für einen Dam- 
pfer von der Grosse der früheren Oregon also: 

1. Statt 9 Kessel von 16' 6" Durchmesser und 18' 
Länge mit je 8 Ofenthüren von 3 ' 6 " Durchmesser 
und einer Rostfläche von 1 512 Q.-Fuss — 6 Kessel 
von 15' Durchmesser und 18' Länge mit 0 Ofenthüren 
von 3' 9" Durchmesser und einer Rostffächc von nur 
041 Q.-Fuss, bei gleicher Leistung von 1. P. K. 

2. Ersparung von 100 To. Kohlen täglich. 

3. Ersparung von Gewicht der Kessel und Kohlen von 
150 To.; dagegen Gewinnung von Laderaum von 1 250 
To. und Platz für Passagiere, Ersparung an Kohlen- 
ziehern etc. 

Das würde für eine Rundreise nach und von Newyork 
von 30 Tagen Dauer, deren also 10 im Jahre gemacht 
können . betragen : 

1 . Kohlenersparnis von 10 sh per To., für 1 600 To. 

£ St. 800 

2 . Ladung. Wägen und Messen 4 100 To. a 20 sh „ 4 100 

3. 160 erste und zweite Klasse Passagiere. Er- 
sparnis von Unterhaltungskosten a 10 £ St. „1 600 

4. 80 Passagiere dritter Klasse, Ersparnis au 
Verpflegung ä 3 £ St 240 

5. Kost und Lohn von 60 Kohlcnziehern zu 
5 £ St. monatlich 300 

Ersparnis für eine Rundreise £ St. 7 040 

Für 10 Rundreisen „ 70 400 

Aaflrrlea und Vrrbrritiag des gelben rieben sind 
Gegenstand einer sorgfältigen Untersuchung von Dr. H. 
Bourru gewesen.*) Man kann hiernach 3 l'erioden des 
Auftretens desselben unterscheiden : 

I. Periode (1492 — 1682). Das gelbe Fieber bleibt 
im amerikanischen Golfe stationär. 

II. Periode (1683 — 1830). Das gelbe Fieber dehnt 
sich nach den nördlich und östlich von deu Antillen am 
Atlantik liegenden Küsten aus; von der 10. bis zur 45. 
Parallele. Diese Periode kann nochmals in zwei Ab- 
schnitte geteilt werden. 1. Abschnitt von 1683—1790. wäh- 
renddem die Epidemien auf von einander getrennten Plätzen 
auftreten. 2. Abschnitt von 1791 — 1830. wo die Küsten 
streckenweise ohne Abbruch angegriffen werden, und die 
Krankheit den Flüssen entlang in die Kontinente dringt 

III. Periode (1830—1880). Das gelbe Fieber dringt 
in das Innere Nordamerikas durch den Mississippi, in Afrika 

•) Deutsche Bearbeitung in „Aus allen Weltteilen" 1886 
S. 187 u. ff. 
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durch den Senegal, wirft sich auf die südliche Halbkugel, 
specioll Amerika. Wahrend dieser Zeit schauen sich im 
Norden die Kasten dies- and jenseits des Atlantischen 
Oceans und weisen die erneuerten Angriffe zurück. 

Was den Ausgangspunkt des gelben Fiebers anbelangt, so 
zeigt Bourru, dass dasselbe ursprünglich nur auf den Antillen 
and an der Küste des amerikanischen Isthmus zu Hause 
war. Hierfür bringt er ausser den historischen Nachrichten 
auch noch ein anderes Argument, welches wenigstens be- 
weist, dass die Krankheit nicht an der Westküste von Afrika 
heimisch war. Schotte und Tbövcnot erzählen von den 
ersten Epidemien des Senegal (1778 — 1830), dass sowohl 
Schwarze als Weisse ohne Unterschied durch die An- 
steckung von Dorf zu Dorf der Krankheit verfielen. Heute 
bleiben die Schwarzen verschont. Vor einem Jahrhundert, 
als die Krankheit neu war, waren sie von derselben nicht 
frei , und heute erfreuen sie sich , gerade wie die Neger 
der Antillen, einer erworbenen oder ererbten Freiheit davon. 
Diese wird dadurch bewiesen, dass in letzterer Zeit Neger 
aus dem Innern, welche nach St. Louis kamen, sich die 
Krankheit zuzogen. Schliesslich sagt Bourru : „Wenn auf 
den beiden amerikanischen Kontinenten, in Kuropa oder 
Afrika das gelbe Fieber herrscht, so ist dasselbe nach dort 
gebracht — und in Landern, wo dasselbe fremd ist, kaun 
man sich dagegen schützen, und folglich muss dieses ge- 
schehen. Man könnte vielleicht hiergegen einwenden, dass 
ein solches Unternehmen zu spät wäre, indem das Fieber 
in New-Orleans, in Rio-Janeiro, in Sierra-Leone und gar 
schon in Gorea und St. Louis zu Hause ist. Schwierig 
ist die Sache wohl, doch beweisen uns die Vereinigten 
Staaten, dass, trotzdem das Fieber dort von 1791 — 1822 
ganz entschieden endemisch auftrat (New-York und Charles- 
town mit je zwölf Epidemien — Philadelphia und Baltimore 
mit jo zehn solchen), ihre Häfen schon seit mehr als 30 
Jahren geschützt geblieben sind Ebensogut kann das Fieber 
auch anderswo verschwinden. Es gilt nur, dem Exempcl 
der Amerikaner zu folgen: die Thore gegen die Krank- 
heitskeime zu schlicssen." 

SUhlsrklflf und Klseischife. In welchem Maasse der 
Bau von Stahlschiffen gegenüber dem von Eisenschiffen 
zunimmt, ersieht man am deutlichsten aus der nachstehenden 
Tabelle Martcll's (sieh. vor. No.) welche alle Bauten aus 
den beiden Materialien in Europa, Amerika und den Kolo- 
nien umfasst, soweit die Schiffe beim englischen Lloyd 
klassifizirt worden. 



Jahr 


Stahl 


Eisen 


Dampfer 


Segler 


Dampfer 


Segler 


Zahl 


To..O«li. 


Zahl 


To. Geh. 


Zahl 


To.-Oeh. 


Zahl 


To..O«h. 


1878 


7 


4470 






329 


408196 


106 


111496 


1879 


8 


14 800 


1 


1700 


318 




80 


34 630 


18*0 


21 


84031 


1 


1848 


324 


422 632 


31 


37878 


1881 


20 


39 340 


3 


3167 


401 


628440 


51 


74 284 


IHM 


56 


1 13 364 


8 


12 477 


457 


742 244 


63 


108831 


1868 


94 


1507!» 


15 


15 704 


576 


817 584 


63 


116 190 


1884 


79 


120 081 


13 


12376 


417 


517459 


98 


113 742 


1885 


89 


129 824 


89 


3:. 613 


148 


141343 


118 


U'J OHC, 



Fetretamaehtfle. Nach den ersten Versuchen mit dem 
Bau solcher Schiffe, die Petroleum als Sturzgut verladen 
nnd verfahren, (die „Svief" in Schweden machte den An- 
fang, die „Andromcda" von Bremerhaven, in unserm vor. 
Jahrg. beschrieben, zeigte schon Verbcsseningen) geht die 
Entwickcfung mit dem Bau dieser Schiffe ihren Fortgang. 
Schon setzt man nicht mehr die ringsumscblosscnen Tanks 
in die Schiffe hinein, sondern benutzt die Schiffswand selber 
als eine Seite dieser Tanks, nnd teilt jetzt das ganze 
Schiff durch ein Längsschott in 2 Hälften und durch 9 
und mehr Querschotten jede Hälfte in 1 0 und mehr Tanks 
selber ein. Natürlich muss jetzt bei der Vernietung der 
Schiffs- nnd Schottenwände dieselbe Vorsicht zum absoluten 
Dichten angewandt werden wie beim Ban von Dampfkesseln. 



Eine solche Anlage wird für das Unterschiff jetzt vielfach 
I ausgeführt, wogegen im Zwischendeck besondere Tanks 
wie in der „Andromeda" beliebt werden. Aus ihnen werden 
zugleich etwaige Lücken im Unterschiff, welche übrigons 
bei guter Bauausführung nicht von Belang sind, weil die 
Temperatur nur unbedeutend schwanken kann, ausgeglichen. 
Von Armstrong, Mitchell & Co. in Newcastlc ist ein Schiff 
„Glückauf von 3 000 To., eiserner Daropfer von 90 m 
Lünge, dieser Tage zu Wasser gelassen, für Rechnung der- 
selben Firma, Riedeburg & Co., welche s. Z. die „Andro- 
meda" in ein Tankschiff umwandeln lies«. 

Nösserei stramaafvärts »ermittelst Baapfer. Ein wich- 
tiger, man möchte sagen, ein grosser gewerblicher Ab- 
schnitt in der Flösserei auf dem Rheine ist in den jüngsten 
Tagen unternommen. Seit Jahrhunderten wurden auf den 
Wogen des Rheines die schönen Hieben- und Tannen- 
Stämme von den oberen Nebenflüssen, Main, Neckar, etc. 
nach den Niederlanden gebracht, um zu verschiedenen 
Zwecken, besonders im Schiffbau, Verwendung zu finden. 
In den jüngsten Tagen aber, was noch nie vorgekommen, 
wurden Flösse von Holland durch ein Schraubenboot uach 
Duisburg gebracht. Die Firma A. Maassen in Duisburg 
ist es, welche das bisher für unau-führbahr gehaltene Un- 
ternehmen vollbracht hat, und gebührt der Unternehmungs- 

! kraft des Chefs der genannten Firma alle Anerkennung. 
Kürzlich traf das erste Floss ein, bald darauf ein zweites, 
und wurden beide im dortigen Freihafen zollamtlich ab- 

; gefertigt. Die Flösse brachten quadratbcscblagcne Pitsch- 
pinc-Stämme, welche per Schiff von der amerikanischen 
Küste nach Holland verladen waren und statt, wie bisher, 
mit Rheinschiffen weiter befördert zu werden, in Dortrecht 
zu Flössen verbunden , von einem Schraubenboote auf- 
genommen und ohne weitere Hindernisse in den Duisburger 
Hafen geschleppt wurden. So rächt sich der verfehlte 
Eisenbahntarif und die Lahmlegung der Holzeinfuhr über 
die Ems durch völliges Fernbleiben von der Eisenbahn. 

Eine Fahrt über die Nia;arafiille wird jetzt von einem 
amerikanischen Küfer geplant, nachdem ihm die Fahrt 
durch den Strudel, welcher dem bekannten Schwimmer, 
I Kapt. Boyton, so vcrhängnissvoll wurde, in seinem eigens 
i dazu gebauten Fass von 84" Länge, 33" Bauchdicke, 
17" und 2G" ßodenweite, gebaut aus ljzölligen Dauben, 
gelungen ist. Der Mann wiegt 125 tt und fuhr mit 00 tt 
Ballast durch den Strudel, nachdem er vorher sich zor 
Probe IT» Minuten lang hatte einschliesscn lassen und 
sich beim Oeffnen des Spundlochs ganz wohl befunden 
hatte. Wenn ihm Niemand in die Quere kommt, will er 
nächstens den Niagara -Fall in seinem Fass hinunter- 
schwimmen. „Der Fall Unit ja nicht weh, sondern nur 
das plötzliche Stoppen!" 

Der fünfte Nachtrag im Register des Germ. Uwjd für 
18*«, welcher am 30. Juni abgeschlossen wurde, enthält 
24 Berichte über neu aufgenommene, resp. neu klassifi- 
cirte Schiffe, welche dem Register pro 1886 hinzuzufügen 
sind; 113 Berichte über Veränderungen und Korrekturen, 
wetche die bereits im Register pro 1886 enthaltenen 
Schiffe betreffen; 12 Berichte über Schiffe, welche dem 
Anhange zum Register pro 1886 hinzuzufügen sind und 
1 7 Berichte über Veränderungen und Korrekturen, welche 
die im Anhange zum Register pro 1886 bereits enthaltenen 
Schiffe betreffen. 

Ein rlermasllger Sehaaer, „Eva Douglas", wurde dieser 
Tage von der New England Shipbnilding Co. zn Wasser 
gelassen. Dieser Zweidecker ist 194.6° lang, 40 . 5 ' breit, 
18.35' tief und führt ein Kielschwert ; die Spanten sind 
von Eichen- und rotem Lerchenholz, Beplankung und Deck 
von Fichtenholz, die Raen von Oregon- Fichten. Das Schiff 
ist 1093 To. gr. Reg., 1040 To. netto Reg. gross; beim 
Ablauf war es fix nud fertig, und konnte nach See geben, 
wenn es die Segel angeschlagen nnd Ladung eingenommen 
hätte. 



Verla« tob 11 W. Silomon In Bremen. Dmok tod Aug. Meyer * Dieckmann. Hamborg, AlterwaU U 
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obere LuftHtruiiiuuKeu. 

Amt Briefen deutwlier Kapitäne. IX. Kinitr«* Bemerkungen 

llln-l I'.;i«hi'ili 
Piraten in Sumatra. 

Ernde-r 1 1 urin^'H • Fiwherei • Aktien • < i esetlnehnft . 
Nautische Literatur. 

Iii« >< hillahrls Vi rliiUtinurm (truMathribiiuiieiiH im Juhre IHM. 
r>a« Viemi;knoti'itHclutr. 

Verschiedenen ! Der l'reprnng der Cyclonen. — Poateltcke de« „Oregon*. — 
Die Oetchwlndigkeit dee Uchte. — Brockbaue' Converealioaa- Lexikon. — 
Immiach'a Thermometer. 

Obere Luftströmungen, 
.4. im südlichen Teil des indischen Iceans und iher 
deea SW Hansen. 

Beobachtungen der Bewegungen von Cirrns -Wolken 
sind schon seit längerer Zeit von verschiedenen Seiten 
empfohlen und stellenweise organisirt. besonders weil man 
damit den Schlüssel zur Entdeckung bevorstehender Wirbcl- 
stttrme und der Richtung, au« welcher sie herxorbroehen 
würden, zn finden glaubte. Die Frage ist noch nicbt]*pruch- 
reif, aber es bleibt immer eine interessante Beobachtung, 
welcher in meteorologischen Journalen gern ein Platz ein- 
geräumt wird. Ein britischer Meteorologe, Ralph Aber- 
crombie, bereist zum Zweck einschlagender Beobachtungen 
verschiedene Meere und Oceane und teilt von seinen 
Wahrnehmungen gelegentlich „Nature" mit, so in den 
Nummern vom Marz 18 und Juni 29 d. J. , aus welchen 
wir das Wichtigste hier folgen lassen. 

„Auf der Reise von Natal nach Mauritius gegen Ende 
December v. J., welche ganz mit Hülfe des SO Passats 
unter Segel zurückgelegt wurde, wurden beständig Cirru« 
in hohen Luftschichten mit einer Bewegung von NW her, 
also dem SO Passat entgegen, beobachtet." 

„Obgleich ich leider keiner Cyclonc in jenem Mcores- 
teil begegnete, so sammelte ich doch wertvolle Einzel- 
heiten über Orkanwetter, die man nur an Ort nnd Stelle 
studieren kann. Sehr interessant ist eine Wahrnehmung 
über die obern Luftströmungen. Die Cirrus, welche r > 
bis Tago vor der Ankunft einer Cyclone sichtbar werden, 
treibet! in der normalen Richtnng von NW oder SW und 
verraten keineswegs den Weg der Cyclone. Aber am 
äussern Umring des Cyclonengchiets geben niedrige Wolken 



wertvolle Auskunft. Wenn das niedrige Gewölk über 
drfn südöstlichen Oberflächenwind sich nach Ost neigt, 
so wird das ('entrinn dir Cyclonc nordwärts vom Bc- 
obachter passiren: wenden sich dagegen die niedrigen 
Wolken nach Süden, so geht das Centrum südlich vom 
Bcobichter vorbei." 

Obgleich Meldrum auf Mauritius und Bride! auf Ren- 
nion in diesem Punkt übereinstimmen, so ist der Gegen- 
stand doch fernerer Aufklärung bedürftig, denn eine solche 
Rotation der obern Strömungen steht im Widerspruch mit 
den anologen feststehenden Erfahrungen über die Cyclo- 
nen der nördlichen Breiten. Meinen Ermittelungen zufolge 
ist der allgemeine Charakter der tropischen und ausscr- 
tropisihcn Cyclonen derselbe. In den Mauritius Orkanen 
erkenne ich dieselbe Form, auch dieselben stürmischen 
Böen bei der Kenterung des Barometers , denselben Hof 
vor und das harte vereinzelte Gewölk hinter dem Centrom 
wieder, welche die europäischen Cyclonen kennzeichnen. 
Harris hat kürzlich eine Cyclone auf ihrem östlichen Lauf 
verfolgt vom Taifun in der China -See an, bis über den 
Stillen Ocean, die Vereinigten Staaten und den atlanti- 
schen Ocean nach Europa hinein. Gleich andern lang- 
lebigen Cyclonen erhielt auch dieser gelegentlichen Zu- 
wachs an Stärke durch Verbindung oder Vereinigung mit 
andern ausserhalb der Wendekreise gebildeten Cyclonen. 
Es steht fest, dass nach verschiedenen Richtungen sich 
drehende Cyclonen sich nicht vereinigen können, die Be- 
wegung der niedern Wolkon«chichten an der Nordseitc 
unserer eigenen Cyclonen verdient deshalb ganz besondere 
Beachtung. Gegenwärtig nehmen wir an, dass die Cirrus 
vor einer Cyclonc, links oder rechts von ihrem Wege, 
von SW oder S kommen. 

Mag dem aber sein wie ihm wolle, so bleibt die Be- 
obachtung der Bewegung der Wolken eine wertvolle Bei- 
gabe zu dem nützlichen und ausgiebigen System der Sturm- 
prognosc, wie es in Ermangelung telcgraphischer Benach- 
richtigungen Meldrum mit Hülfe seiner Instramente und 
gestützt auf seine Erfahrungen und sein Urteil praktisch 
ausübt. Ein weiterer interessanter Zng dieses Systems 
ist die sorgfältige Rücksicht auf die tägliche Variation des 
Barometers während des geringen jedem Orkan vorher- 
gehenden Sinkens des Luftdrucks. 
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Von Mauritius segelte ich nach Adelaide, um die 
Polargrenze des -SO Passat» zu ermitteln. Obgleich unser 
grosster — Kreis — Kurs uns bis 39 ° S fahrte, hatten wir 
doch überall beständigen Passat aus SO und S. Vielleicht 
rührten die Südwinde von einer aussertropischen Cyclone; 
jede Beobachtung der niedrigen und mittlen! Wolken- 
schichten ergab eine mit dem Oberflächenwiud überein- 
stimmende Richtung. 

In Adelaide erfuhr ich, dass die normale Richtung 
der höchsten Luftströmungen von NW zieht. In dieser 
Stadt üben Land- und Seewinde grossen Einfluss auf den 
Oberttächenwind. Durch das Entgegenkommen des leiten- 
den Vorstandes des Observatoriums, W. E. Cooke, war es 
mir möglich, meine Mutinnssung vom vorigen Jahr in Mel- 
bourne zu bestätigen, dass wenigstens zuweilen die austra- 
lischen „southerly hursters" jener Klasse von V artigen 
Depressionen ihre Entstehung verdanken , bei denen der 
Regen erst hinter der Störung herzieht. Zu andern Zeiten 
scheint das plötzliche Einbrechen des Südwindes von der 
Veränderung des Windes beim Vorübergange des Centrums 
der Cyclone herzurühren. 

Von Adelaide fuhr ich nach Coloinbo anf Ceylon, um 
eine Abteilung des Indischen Oceans ganz nahezu in der- 
selben Jahreszeit und auf demselben geraden Kurs wie 
voriges Jahr nochmals zu studieren. Damals stellte ich 
die Thatsachc fest, dass die höchsten Luftströmungen Uber 
dem NW Monsun ans gewissen Strichen um Ost herum, 
und nicht, wie man vermuten durfte, von West kommen 

Auf dieser Reise sah ich die Wolken an der polaren 
Seite des SO Passats beständig von beiden Seiten des 
Oberflächenwindes, d. Ii. von SSO bis OSO kommen. 
Mitten im Passat sah ich die mittelhohen Wolken immer 
von einem Östlichem Punkt als den Oberflächenwiud kom- 
men, d. h. mit der üblichen Circulation der südlichen 
Halbkugel harmoniren. Hohe Cirrus wurdeu nie wahr- 
genommen. 

Wir trafen keine Doldrums an, sondern liefen unter 
einer Wolkenbank durch, aus dem Passat direct in 12 1 
SUdbreite in deu NW Monsun hinein, lu diesem Monsun 
zogen die untern und mittlem Wolken stets von einem 
nördlichem Punkt als der NW Monsun der Oberflache, 
d. h. in der Richtung der obern Winde der nördlichen 
Halbkugel. Alle hohen Cirrus bewegten sich von O oder 
NO, ausgenommen in einem Fall, wo sie von S herüberzogen. 

Der NO Monsun, welchen wir am Aequator antrafen, 
brachte so klaren Himmel, dass ich nur einmal Cirrus 
beobachtete, der von NO kam, während der Oberflächcn- 
wind von NNO wehte. Die untern Wolkenschichtcn zogen 
mit dem Oberflächenwind, und nur I bis 2 Mal aus einer 
etwas nördlichem Richtung. 

Alles dies bestätigt meine frühere Behauptung, dass 
der SO Passat ein Oberttächenwind. und Uber dem NW 
Monsun eine östliche Luftströmung vorhanden ist. 

B. Ueber der Bai ion Bengalen in flsri and dtM 
lalaylsrhei Meer") in April «ad lai. 

Nachdem ich auf der Fahrt von Adelaide nach Co- 
lombo die Luftcirculalion über dem Indischen Oeean im 
Monat Februar dargelegt habe, nahm ich im März einen 
fast geraden Strich von Colombo über Calcutta uud recht- 
weisend N 400 Sm nach Darjceling vor. 

Ira allgemeinen ist das Wettersystem in dieser Jahres- 
zeit sehr einfach. Ein Gürtel hohen Luftdrucks zieht 
sich quer Uber die Hai von Bengalen von Madras nach 
der Südgrenze von Birma. Südlich desselben weht der 
NO Monsun nach dem Gebiet niedrigen Luftdrucks unter 
dem Aequator; der Gürtel bedeckt natürlich eine stille 
Fläche, während im Norden von ihm ein SW nach einem Ge- 
biet niedrigen Drucks irgendwo jenseits des Himmalaya weht. 

*) Anm. d. Ked. Mit Malaysia bezeichnen die Engländer 
das Meer zwischen Singapore und tiorneo, /wischen dem chine- 
sischen Meer uud der Sunda-See. Wir haben keinen Namen 
dafür bis jetzt, könnten aber den Namen „Malayisches Meer" 
recht wohl dafür annehmen. 



Die obern Winde über dem NO Monsun wehten im- 
mer aus östlicherer Richtung als der Oberflächenwiud: 
der wolkenleere Himmel von Madras Hess keine Wahr- 
nehmung zu: nördlich davon zogen die obern Wolken stets 

1 von einem nördlichem Punkt als der SW Wind unten. 
Die luftige Gebirgskette des Himmalaya schien keine 
Störung darin zu verursachen; in Scndukphu gelang mir 
die Photographie einer cumulnsartigen Wolke, welche sieb 
vom Gipfel des Kanschingjiinga (29000 Fuss) ganz deut- 

| lieh von WNW streckte, wahrend ein SW Wiud Nebel 

i aus den Ebenen herauftrieb. Das Vorkommen von t'u- 
mulus in so grossen Höhen wurde, wenn ich nicht irre, 
von einigen Meteorologen bestritten. 

Alle diese Beobachtungen stimmen ganz gut zu der 
normalen Circulation der nördlichen Halbkugel, nur der 
Charakter der SW Monsune verdient eine genauere Be- 
trachtung. Der Ausdruck SW Monsun wird leider für 
zwei verschiedene Abschnitte derselben Wctterverändernng 
gebraucht, wodurch viel Verwirrung entsteht. Mauiy und 
Nachfolger denken bei dem Wort nur an die Richtung 
des Windes: im gemeinen Sprachgebrauch des ganzen 
Ostens bezeichnet das Wort Monsun aber die Regenzeit, 
welche plötzlich einsetzt, nachdem lange vorher SW Winde 
Wochen und Monate hindurch geweht haben. 

Das Thatsächliche lässt sich dahin zusammenfassen : 
— Schon im Januar setzt ein leichter SW Wind im Norden 
der Bai von Bengalen ein, anfangs bloss als Seebriese: 
in späterer Zeit, als wir ihn antrafen, als ein leichter be- 
ständiger Wind. Das Wetter ist dann im höchsten Grade 
angenehm; der Himmel klar uud blau, kaum eine leichte 
Wolke, der Wind warm und lieblich : der Monsun beginnt 
wie ein Lamm und endet wie ein Löwe. Mit vorrücken- 
der Jahreszeit entwickelt sich ein über Nordbengalen all- 
mälig entstandenes Gebiet niedrigen Drucks immer deut- 
licher und "der SW Wind arbeitet sich immer weiter rück- 
wärts nach Süden durch bis jenseits Ceylon. Dann tritt, 
zuweilen im Juni, eine plötzliche totale Veränderung im 
Wetter ein, während die eiuzigc Ortsveränderung der Iso- 
baren in einer leichten Bewegung des niedrigsten Baro- 
meterstandes nach den NW Provinzen Indiens besteht. 

! Plötzlich brechen Regen und Gewitterstürme über Ceylon 
herein und dann rückt das schlechte Wetter gemach nord- 
wärts. Damit fängt nnq nach der gewöhnlichen Sprachweise 
der SW Monsun an. Jedermann weiss, wieviel Tage es 

: dauert, bis er Bombay an der einen, und auf der andern 
Seite Calcutta uud Birma nnd Assam erreicht. Madras 
entgeht ihm im Sommer, um im November vom NO Mon- 
sun mit süiidflutlichcin Regen überschüttet zu werden. 

: Auf diese merkwürdige Weise sehen wir den Wind süd- 

' wärts. den Regen nordwärts vorrücken, ohne dass die 
grössten und plötzlichsten Jahresveränderungen des Wetters 
von einer augenfälligen Aenderung des Luftdrucks begleitet 
würden. Die indischen Meteurologen sind der Ansicht, 
dass diese plötzliche Veränderung im Charakter desselben 
Windes herrühre von dem plötzlichen Einbruch von Luft- 
massen, welche sich aus den benachbarten aequatorialen 
Doldrums mit Feuchtigkeit gesättigt haben, dass aber der 
SO Passat höchstens gelegentlich und vorübergehend sich 
mit dem SW Monsun zu einem zusammenhängenden Winde 
verbinde. Wäre es nun nicht von höchstem Interesse und 
Wert zu entdecken, ob diese plötzliche Aenderung der 
Witterung mit irgend einer Aenderung in den Beziehungen 

i der obern und untern Winde zu einander in Verbindung 
steht. Im Nordatlantik ziehen über dem SW Monsun des 
Golfs von Guinea die obern Luftströme des Südatlantik hin, 
und der SO Passat geht ganz alhnaüg, sobald er die Linie 
kreuzt, in den SW Monsun über. Wenn in Ceylon und 
Indien die obern Wolken laut unsern Jl/äribeobnchtungen 
nach dem Eintritt des SW Monsuns aus W und NW ziehen, 
so muss ein Doldrumgurtel zwischen dem SW Monsnn und 
dem SO Passat liegen; wenn aber nach dem Einbruch des 
SW Monsuns die obern Wolken aus S und SO ziehen, 
dann ist ohne Zweifel der SO Passat auf die nördliche 
Halbkugel übergetreten. Letzteres ist nichts anderes als 
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die alte Monsuntheorio; vielleicht lässt sich die Frage 
noch durch andere Mittel lösen. Wenn der SO Passat 
in einen Doldrumgürtcl hineinwellt, so müsstc sich zwischen 
Ceylon und dem Acquator eine Zone hoben Luftdrucks 
mit Gradienten zum S\V Wiude bilden. Hat man dieselbe 
jemals bestätigt gefunden? Windstille allein verdient noch 
nicht den Namen eines „Doldrumgürtels >i . Während des 
NW Monsuns, der sich ohne Frage als NO Monsun bis 
Uber die Linie zieht, ändert sich die Riehtung des Windes 
stufenweise, nber seine Geschwindigkeit ist oft gerade 
über dem Acquator geringer als zu beiden Seiten desselben. 
Das habe ich ganz speziell mehrmals beobachtet 

Auf den Philippinen, in China und Japan folgen die 
oboru Winde Uber dem SW Monsun dem normalen Gesetz 
der nördlichen Halbkugel : aber in jenen Gegenden kennt 
man auch nicht jenen plötzlichen Einbruch des Monsuns. 

Einige Meteorologen sehen den SW Monsun als eine 
feststehende Cyclone an. Dazu wären sie berechtigt, wenn 
man die Cyclone einfach als ein unregclmässig kreis- 
förmiges Gebiet niedrigen Luftdrucks definirt. um und in 
welchem die Luft spiralförmig webt. Aber die Rücksicht 
auf die Rcgeuverhältnissc und Wolkeiiveränderungcn. welche 
verschiedene Teile der Cyclone bestimmt von einander 
scheiden, verbieten nach unsern eigenen, sowie fremden 
Beobachtungen diese Deutung durchaus. 

Im roalayischen Meer zwischen Singapore uud Borneo 
weben in den ersten Tagen des April die Oberflächenwindc 
alle nahezu aus NO. und die Wolken in verschiedenen 
Höhenlagen mehr aus südlicher Richtung von O. Im nörd- 
lichen Borneo lief später im Monat die SW Landbriese 
des Morgens immer gegen Nachmittag durch SO nach NO, 
während die obern Wolken stets nahezu aus NO herüber- 
zogen. In der Suluscc und den Philippinen werden im 
Mai die Oberfiächenwinde sehr durch die Land- und See- 
bliesen entstellt, aber der Zug der obern Wolken ent- 
sprach stets den Gesetzen der betreffenden Halbkugel. 

Soviel Ober das gewöhnliche Wetter. Das Glück 
wollte nicht, dass ich einem Taifun begegnete, aber alle 
Berichte der Observatorien zu Manila, Hongkong und Tokio 
stimmen darin überein, dass im chinesischen Taifun obere 
und untere Wolkenzüge sich ganz so zu einander verhalten, 
wie in einer europäischen Cyclone. 



Aus Briefen Deutscher Kapitäne. IX. 
Kl n Ige Benerkmge« aber lassein. 

Die Anscgelung des Bassein- Flusses ist, da auf AI- 
guada-Riff ein schönes 18 — 20 Sm weit zu sehendes Dreh- 
feuer brennt mit Hülfe einer Spezialkartc sehr einfach. 
Man läuft eben dieses Feuer in Sicht und steuert dann, 
falls guter Wind ist, nach Diamant - Eiland zu: ist der 
Wind gegen, so kann man Überall östlich zwischen Dia- 
mant-Eiland und Alguada ankern. Auf Diamant -Eiland, 
welches den Ausfluss des Bassein-Flusses in 2 Teile teilt, 
befindet sich eine Telegraphen- und die Lotsenstation. 
Man kann jedoch nicht immer sicher darauf rechnen, dass 
ein Lotse dort ist, denn, da nur 4 Europäer und 2 In- 
länder angestellt sind, so ist der Lotscnmangel an der 
Tagesordnung, falls mehre Schiffe zugleich hinaufgehen 
nnd herunter kommen. (Im August d. J. liess die. Re- 
gierung bekannt machen, dass noch 2 Lotsen mehr an- 
gestellt werden sollten.) Im Flusse selber ist so zu sagen 
nichts im Wege; die paar Untiefen, die sich südlich von 
Enterprise-Eiland — ungefähr halber Weg nach Bassein — 
befinden, sind durch Bojen gekennzeichnet. Bis nach 
Enterprise -Eiland bringen die Lotsen Segelschiffe unter 
Segel, dann hat man dort zu warten bis ein Schlepper 
von Bassein kommt, denn selbst wenn man weiter segeln 
oder mit der Tide treiben wollte — wozu die Herren 
Lotsen jedoch nicht die geringste Lnst verspüren — so 
mnss man doch den vollen Schlepplohn ab Enterprise-Eiland 
nach Bassein bezahlen, nnd wahrlich dieses so wohl als 
das Lotsgeld hinauf und hinunter ist ausverschämt hoch. 
Bassein ist für die Lotsen ein wahres Californien, sie sind 



Eigentümer der Schleppdampfer und ist daher selbstver- 
ständlich, dass sie nie und nimmermehr ein Segelschiff 
ohne Schleppdampfer von Enterprise-Eiland nach Bassein 
und umgekehrt bringen. Der Abzug von > /\ J des Lotsen- 
tarifes wird für Schleppen von oder nach Enterprise -Ei- 
land erlaubt, dagegen '/ 4 Abzug, falls man einen Schlepper 
von Diamant- Eiland nach Basscin und umgekehrt gebraucht. 
In Bassein selber liegen die Schiffe vor 2 Anker vertäut, 
falls sie nicht längsseit bei der Brücke der verschiedenen 
Reismtihlen hinzuholen haben um dort zu laden. Für 
jedes Muren und l'nmuren erhält der Lotse IG Rp. Ballast 
löscht man in Leichter, falls der Eigentümer der Reis- 
mühle, der zugleich Ablader ist, denselben nicht selbst 
zum Ausfüllen der Kaje gebrauchen kann In letzterem 
Falle spart man die Leichterkosten von 1 Rupie pr. To. 
i und wird den Ballast auch schneller los. Da Leichter 
gewöhnlich knapp sind, so ist es nicht selten, dass Schiffe 
10 — 14 Tage gebrauchen, che sie den Ballast los werden 
können. Ladet das Schiff im Strom, so fallen Leichter- 
kosten der Ladnng zur Last. Die Ablader sind betreffs 
des Garniers und der betreffenden Ventilation der Ladnng 
■ sehr eigen. Einige geben den Kapitänen gedruckte In- 
struktionen dafür, und alle besehen das Garnier, bevor 
man anfängt zu laden, und täglich wird die Längs-, Quer- 
und Auf- und Niederventilalion beaufsichtigt. Ventilatoren, 
so wie Planken an beiden Seiten der Stützen des Untcr- 
raums uud Zwischendecks als Längsschotten und zu gleicher 
Zeit als Ventilatoren dienend liefert der Ablader, während 
Matten, Bambus und Garnicrholz durch das Schiff geliefert 
werden mnss. Matten und Bambus sind preiswürdig, während 
dagegen Garnierbolz, welches im Boden und in den Kimmen 
ziemlich hoch gelegt werden muss. theuer genug zu stehen 
kommt. Kalfaterer sind zu 1 — 1 Rp. pr. Tag zu haben. 
Frischer Proviant recht gut und nicht zu theuer. Wir 
bezahlten für 6 tt Fleisch 1 Rp., für 10Ü « Vams (aus- 
gezeichnet) 3 Rp., Grünzeug, Purapkins etc ebenfalls preis- 
I würdig. Für Garniermatten wurden für grosse 10 Rp 
| nnd für mittlere 14 Rp. bezahlt, Bambus kosteten 14 Rp. 
das Tausend. Frisch Wasser pumpt man sich aus dem Revier 
bei halber Tide. Wird Sonntags oder Abends nach Zoll- 
• hausstunden gearbeitet, so wird dafür eine Extragebühr 
, vom Zollhause berechnet, obgleich kein Zollhausbeamter 
[ an Bord ist. Alles in Allem gerechnet wären die Un- 
kosten in Bassein nicht zu hoch, falls der Lotsen- und 
Schlcpperlohn nicht so ausverschämt hoch wäre. Es stellten 
sich die Unkosten für unser Schiff von 100G netto Rcg.- 
To. mit 4-20 To. Ballast cinkommend und mit 1 400 To. 
netto Reis ausgehend wie folgt: 

Stauer Ballast zu loschen und an Land zu bringen (längs- 
seit der Werft) 1 Rp. pr. To. 420 To. . .Rp. 420 — 

5 Dtz. Körbe dazu 15 Rp. und Extraarbeits- 
lohn 6 Rp , 21.— 

Lotsgeld einkommend 12 Fuss 121. Rp. ver- 
täuen IC Rp B 137.— 

Lotsgcld ausgehend 19 Fuss 300 Rp. unmuren 

16 Rp , 316.07 

Schlepplohn einkommend von Enterprise- Eiland „ 367 . — 
„ ausgehend nach „ „ „ 367.— 

Zollhans-, Hafen- und Stouergelder (189 Rp. 



10 An. und Hafengelder 4 annas pr. To. 

251 Rp, 8 a.) „ 440.02 

Für Sonntags- Arbeit „ $. — 

Stauer für 1 394 To. Reis ä 5 a „ 435.— 

Garniermatten 1 675 grosse und 500 mittlere 

a IG resp. 14 Rp B 338.— 



2000 Stück Bambus ä 14 Rp. pr. 1 000 . . . , 28.— 

*) Rp. 2 877. 09 

Hierzu kommt noch Adresskommission 2'/s % an der 
Fracht, Telegramme nnd täglicher Proviant. A. L. 

•) Da wir ungefähr 25—30 Faden BrandhoU tu Boden- und 
KimmRarnieruni? au Bord hatten, so fielen die Unkosten hier- 
für weg. 
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Piraten in Sumatra. 

lieber einen seeraubeerischen Angriff der Atchi- 
nesen auf den englischen Dampfer «Hok-Cantont wird 
uns aus Sumatra unterm 20. Juni geschrieben: Der 
in holländischen Diensten stehende Dampfer «IIolc- 
Canton« staud unter dem Befehl des Kapitäns Hand- 
son und besorgte den Postverkehr zwischen Peuang 
und der holländischen Ansiedelung in Atchin, in 
dessen Xähe mehrere holländische Kriegsschilfe sta- 
tionirt sind. Die Atchinesen zeigen sich noch immer 
feindselig gegen die Ansiedler und diejenigen, welche 
mit ihnen verkehren Der <Hok-Canton< langte um 
7 Uhr Morgens an der Küste Sumatras an und wurde 
von 200 Atchinesen überfüllen, die in drei grossen 
Dschunken längsseits kamen Sie suchten gleich die 
Matrosen auf und teilten ihnen ohne Wissen der 
Offiziere mit, dass ihnen koin Leid geschehen sollte, 
falls sie sich nicht zur Wehr setzen würden. Gleich 
darauf kam der erste Maschinist aus dem Maschinen- 
raum auf Deck und wurde sofort von einer Bunde 
Atchinesen angefallen. Obgleich unbewaffnet, bahnte 
er sich einen Weg durch die Seeräuber und erreichte 
unverletzt das \olkslogis; als er ul>cr die Treppe 
besteigen wollte, erhielt er den Todesstoß. Ks stellte 
sich spater heraus, dass der Krmordete nicht weniger 
als 40 Wunden erhalten und dass man ihm beide 
I lande abgehackt hatte Wahrend dies geschah, stand 
der Steuermann olwn auf der Treppe mit einein 
Hirschfänger in der Hand; kurz Zeit spater fiel er 
von einer Kugel durchbohrt todt nieder An seinem 
Korper fand man spater ebenfalls eine grosse Anzahl 
Wunden. Kapitän Handson, der jetzt auf Deck kam. 
wurde sogleich von mehreren Seeräubern angegriffen 
und schwer verwundet In seiner Verzweiflang sprang 
er über Bord, ihm nach seine Frau, die gleichfalls 
mehrere Wunden erhalten hatte. Sechs Matrosen, 
die mit dein Schi H'sl)oot soeben vom Dampfer ab- 
stossen wollten, um sich zu retten, nahmen eleu 
Kapitän und seine Frau auf und versuchten nun zu 
Mienen , wurden aber noch im letzten Moment von 
den ihnen nacheilenden Atchinesen ergriffen und in 
Fesseln gelegt. Als der zweite Maschinist, ein alt- 
licher Mann, sah, was an Deck vorging, schloss er 
sich in seiner Kammer ein. um den Blicken der 
Seeräuber zu entgehen Er wurde jedoch entdeckt 
und seine Kammer eingestossen Die Bande fesselte 
nun die ganze Mannschaft mit Tauen , brachte sie 
auf die Dschunken und segelte, nachdem sie alles 
Wertvolle von Bord gestohlen, mit ihren Fahrzeugen 
ab Als später einige Personen von der holländischen 
Ansiedelung den Dampfer betraten, fanden sie die 
Leichname des Offieiers und Maschinisten auf Deck 
liegen Man schallte die Leichen nach Olchleh, wo- 
selbst sie unter grosser Beteiligung der Holländer 
beerdigt wurden. Es gelang später einem der gefan- 
genen Matrosin, den Atchinesen zu entfliehen und 
Olehleh zu erreichen Nach den Aussagen dieses 
Matrosen war Kapitän Handson zwei Stunden nach 
der Landung seinen Wunden erlegen Der zweite 
Maschinist und die Frau des Kapitäns befanden sich 
den Umständen nach wohl und wurden von den 
Atchinesen freundlich behandelt Die Seeräuber ver- 
langen ein Lösegeld von 50 000 Doli für die unglück- 
liche Schiffsmannschaft Drei holländische Kriegs- 
schiffe mit 400 Mann Besatzung sind zur Verfolgung 
der Seeräuber abgeschickt worden. K. B. 

V. S. Die erste aus Kotta Hadja, dem nieder- 
ländischen Hauptquartier, unternommene Expedition, 
um die Frau des Kapitän Handson und den Maschi- 
nisten Fay aus der Gefangenschaft zu befreien, ist 
erfolglos gewesen, dagegen war eine zweite Expedition 
glücklicher Es gelang ihr zwar nicht, dio beiden 
Gefangenen zu befreien, da diese von Tuku Omar 
schon ins Innere des Landes gebracht worden sind, 



wohl aber sind 21 Atjeher in ihre Hände gefallen, 
darunter ein paar vornehme Stammeshäupter und 
einige Frauen von Tuku Omar selbst. Da dies« 
Geiseln mit ihrem Leben für das der beiden Gefaii 
genen haften, ist alle Hoffnung vorhanden, dass 
letztere bald ausgeliefert werden. 



Emder Häringa-Fischerei-Aktien-Gesellachaft, 

nach dem XV. Geschäftsberichte der Direktion Ober das Be- 
triebsjabr 1885 bis lbetf. 

„Der bedeutende Zurückgang der Preise für beinahe alle 
Lebensmittel hat sich io der verflossenen Saison auch noch 
weiter auf unser Produkt erstreckt und ist nahe an dem Paukt 
auRf langt, wo derselbe für die Produzenten verderbenbringend 
wird. In Schottland, wo '/• der ganzeu Bevölkerung von 3V, 
Millionen Einwohnern direkt oder indirekt vom Häringsfang 
lebt, haben die niedrigen Preise der gesalzenen Ilaringe gros?* 
Verluste für die Salzer verursacht und hat man dort viele Ver- 
sammlungen gehalten, nm zu beraten und Mittel zu finden, den 
drohenden ganzlichen Ruin entgegen zu arbeiten. Bedeutend« 
einschneidende Veränderungen in dem Verhältnis zwischen 
Salzern und Fischern sind davon die Folge gewesen, und hat 
man an erster Stulle Massregeln getroffen, den Verdienst der 
Fischer mit der Grösse der von ihnen gefangenen Häringe in 
direkten Zusammenhang zu bringen, denn gerade der Umstand, 
dass die Fischer bis jetzt die von ihnen gefangenen Fische zu 
einem vorher festgesetzten Preise an die Salzer abliefern konntet, 
unabhängig davon, ob die Häringe gross oder klein waren, hat 
die Fischer allmablig veranlasst, die Maschen ihrer Netze immer 
kleiner zu machen, um auf diese Art grosse Quantitäten Häringe, 
wenn auch von sehr geringer Qualität, au die Salzer abliefern 
zu können. Die Salzcr haben infolge dessen den deutseben 
Markt mit kleinen minderwertigen lläringen, überfallt und bshes 
viele von ihnen durch deu geringen Preis, welchen sie fnr ihre 
Ware erhielten, ihre Zahlungen einstellen müssen. Iiiese nie- 
drigen Preise für schlechte Ware drückten aber leider such 
den Verkaufswert der guten Häringe von 6 bis 700 in einer 
Tonne in ganz unverhältnisroässiger Weise, und ist dies nur 
dadurch erklärlich, dass die Detaillisten einen grösseren Vor- 
teil darin sehen. lOOo bis 1200 Häringe aus einer Tonne in 
zählen, so dass die Konsumenten, indem sie eine, wenn auch 
billige, aber immer doch noch zu teure schlechte Ware er- 
hielten, und die Produzenten, indem der V 
Produkts unter den Selbstkostenpreis sank , das Opfer der 
lieberlülluug des Marktes mit kleineu wertlosen gesalientn 
Hänugen wurden. Nur wenn die Schotten mit Maschen von 
nicht weniger als l 1 /« Zoll engl, im Quadrat zu tischen anfangen, 
wird die Üeberproduktion aufhören, aber ihre viele tausend 
englische Meilen langen Treibnetze mit nur»/» zölligen Maschen 
lassen sieb nicht mit einem Schlage durch zweckmassigere fnr 
Konsumenten und Produzenten ersetzen, und fürchte ich. dass 
Deutschland noch einige Zeit, bis der Ruin der Salzer auch 
den Ruin der Fischer nach sich gezogen bat. mit beinahe wert- 
losen gesalzenen lläringen Überschwemmt werden wird. lodern 
es nun stets mein liestreben geweseu ist. den Selbstkostenpreis 
unserer Häringe herunter zu bringen, und doch gleichzeitig des 
guten Ruf, welchen unsere „Einder Häringe" bis jetzt immer 
gehabt haben, möglich« noch zu erhohen, trat diese Anforde- 
rung unter obengenannten Ums tau den in erhöhtem Masse tu 
mich hcrau, uud habe ich in Uebereiustimmung mit dem Auf- 
sichtsrate gemeint, dieses Ziel uur durch stetige Verbesserun? 
und Vergrösseruug des Fangmaterials erreichen zu können und 
an erster Stelle die Zahl unserer Schiffe bis »u der äusserten 
Grenze, soweit unsere jetzigen Hinrichtungen an Land dies 
irgend erlaubten, auszudehnen, ohne die Arbeitskräfte an Laad 
zu verstärken; dieses war denn auch der Grund, warum der 
Aulsichtsrat in seiner Sitzung am 13. April d. J. beschlos» den 
auf der Schiffswerft des Herrn Cassens hier im Bau befindlichen 
Logger anzukaufen und denselben in dieser Saison unserem 
Betriebe einzufügen. 

Wenn nun an erster Stelle eine grössere Produktion, ver- 
eint mit vollständigerer Ausnutzung der Immobilien und ohne 
verhäknismiissige Erhöhung der Arbeitskräfte günstig auf den 
Selbstkostenpreis des Produktes wirken muss, so wirken doch 
bei der Fischerei noch viele andere Faktoren, welche ausser 
meiner Macblspbäre liegen, ganz bedeutend mit, den Selbst- 
kostenpreis zu erniedrigen oder zu erhöhen. Einerseits spielt 
hier uatürlich die Grösse des Fanges eine Hauptrolle, weil 
viele und bedeutende Ausgaben unserer Gesellschaft von dem 
Quantum der gefangenen Häringe unabhängig sind: anderer- 
seits hängt aber sehr viel von der grösseren oder geringeiea 
Abnutzung und den eventuellen Verlusten von Fiscligeriten 
ah. Leider habe ich nun für die verflossene Saison grosse 
Verluste an Netzen zu verzeichnen und sind die*e Verluste 
für mich um so unangenehmer, weil ich dieselben nicht eiaf»« 
auf stürmisches Hcrbstwctter zurückfahren kann. Ks sind näm- 
lich im Herbste, allerdings bei schlechtem Wetter, zwei g»a»* 
Fleeten durch das Brechen von noch nicht zwei Jahre alten 
Fischreepen, welche unter den obwaltenden Umständen nicht 
hätten zerreiben dürfen, verloren gegangen. Diene Taue. »»■ 
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von ich seiner Zeit Proben in Wilhelmshaven auf Tragfähigkeit 
mit dem besten Erfolge habe prüfen lassen, haben sich durch 
irgend einen Fehler der Keepscbläger bei der Herstellung als 
»ehr wenig dauerhaft erwiesen, und hat mich dieses veranlasst, 
die neuen Pischreepen von geteertem Garne herstellen su 
lassen, und nicht, wie bis jetxt geschehen, von im Stück ge- 
teertem Tanwerk. sowie ausserdem noch cino höhere Bruch- 
Im- lastung xu verlangen. 

Der Selbstkostenpreis unserer Häriugo stellt sich in dieser 
Saison auf 2ä'/t Mark gegen 27V, Mark im vorigen Jahre und 
ist dieser höhere Preis hauptsächlich durch obenerwähnte Neu- 
verluste, aber auch durch das teilweise Ausfallen einer Fleet, 
welche vor swei Jahren aus Holland bezogen wurde, verursacht; 
an dass ich 2'/» gaox neue Fleeten, ausser der '/» Erneuerung 
der alten Netxe, einstellen musste. Die ueue Art, die Neue 
zu präparieren, hat Iiis jeut vorzügliche Resultate geliefert, 
und werde ich bald unseren ganzen Bedarf an Netxen auf un- 
serem eigenen Euhlisscmcnt widerstandsfähig gegen Nasse zu 
machen imstande sein. Die Netze, welche ich zu diesem Zwecke 
von deutschen Fabriken beziehe, stellen sich etwas teurer als 
die hollandischen, aber die Ware ist auch entschieden better. 

Cnsere 14 Logger machten 63 Reisen gegen 13 Logger 52 
Reisen im vorigen Jahre. Der ganze Fang betrug 11 357 Tonnen, 
deshalb durchschnittlich per Schiff HU Tounen gegen 83t> Tonnen 
per Schiff im vorigen Jahre. Das FangresulUt ist nicht ganz 
so günstig, welches hauptsächlich dem sehr stürmischen , früh 
einfallenden Herbstwctter zuzuschreiben ist» Der Brntto-Ertrag 
war 347 597 Mark oder 30'/> Mark per Tonne und der reine 
Jahresgewiuu belief sich auf 24097 Mark. 

Bei der TonnenfabrikatiOD habe ich iu diesem Frühjahre 
verzinkte eiserne Reifen eingeführt, und glaube ich, obwohl 
die erste Fertigstellung etwas teurer ist als mit Holzreifen, 
doch auf die Dauer bedeutend an Arbeitslohn zu sparen, jeden- 
falls werden die Häringstonnen aber bedeutend fester und 
dichter; ein kleiner Teil dieser Tonneu mit eisernen Reifen 
wird in der jetzigen Saison zur Verwendung kommen. 

Der Missbrauch geistiger Getränke wird auf unseren Schiffen 
immer weniger, und ist es mir in diesem Jahre zum ersten Mal 
gelungen, alle Leute uuler der Uauptbedingung für die Schiff« 
zu erhalten, dass sie keine geistigen Getränke mit nach See 
nehmen dürfen. 

Die beiden holländischen Schiffer, welche in der verflossenen 
Saison noch im Dieustc der Gesellschaft waren . habe ich ent- 
lasten müssen, weil sie der von mir gestellten Bedingung, ihren 
Wohnfitz nach hier zu verlegen, nicht nachkommen konnten, 
und sind jetzt alle unsere Schiffe vou deutschen Schiffern und 
Seeleuten bemannt. 

Im Herbste vorigen Jahres wurde ich als Mitglied einer 
Kommission nach Berlin zur Mitbcralung einer Vorlage für 
den Reichstag wegen der im Haushaltscut des deutschen Reiches 
eingefügten im.» 000 Mark, welche zur Hebung der deutschen 
Hochseefischerei dienen sollen, berufen. Wie Ihnen bekannt 
sein wird . ist obengenannte Summe mit grosser Majorität der 
Regierung bewilligt, in welcher besonderen Richtung jedoch 
dieses Geld Verwendung linden wird, ist bis jetzt noch nicht 
bekannt. Mau verschlicsst sich in massgebenden Kreisen noch 
immer leider der Ueberzcugung, dass die Häringsfischerei auf 
internationalem Gebiete das Rückgrat der deutschen Hochsee- 
fischerei werdeu muss, ebenso wie dieses in Hulland der Fall 
ist, wenn überhaupt von einer Hebung der deutschen Hochsee- 
fischerei die Rede seiii still. 

Billiges, unkündbares Geld würde uns jeUt über diese 
schweren Zeiten hinweghelfuu , dies aber jptzt auf der Grund- 
lage unseres eigeueu Kredits heranzuziehen, sind leider die 
Umstünde nicht geeignet. Wie sehr notwendig billiges unkünd- 
bares Geld für unseren Betrieb jeut ist, geht ans der Bilanz, 
hervor, wo diverse Kreditores mit 180 4*0 Mark figurieren, doch 
ist aber dem Heranziehen von etwas mehr Kapital zur Ver- 
besserung und Vergrößerung unseres Fangmaterials einzig und 
allein zuzuschreiben, dass bis jetzt von Jahr zu Jahr eine 
Rechnung vorgelegt werden konnte; worin die Unterbilanz stets 
kleiner wurde und von 130'. »41 Mark am 15. Juni 1883. damals 
19'/»"/, der Aktiven, jetzt auf 18 819 Mark oder 2'/i% der 
Akliveu herabgesunken ist, und die» in einer Zeit, wo viele 
schottische Salzer der Ungunst der Verhältnisse erlegen sind. 

Nautische Literatur. 

JHe geiHinzerten Flotten. Leitfaden für Küsten- Ar tilleritten, 
ton T. H. A. Tromp, Offizier der Niederländischen 
Artillerie a. D. I. England. Mit einem Atlat ton 
Vi Blättern. Verlag von G. V. Vister, Haag. lt>86. 
Der durch seine Werke über die „Navires cuirassees de 
l'Angletcrre, de la France et de l'Alleraagne" bestens einge- 
führte Verfasser bringt hier gewissen« assen in einem Auszug 
die Details Uber die euglischen Schlachtschiffe Hercules, Sultan, 
Huperb, Audacious, Iuvincible, Ironduke, SwifUure, Triumph, 
Alexandra, Temeraire, Shannon, Nelson, Nortbampton, Impe- 
rien* e, Warspite, Monarch, Neptune, Devattation, Thunderer, 
Dreadnought , Inflexible, Agamemnon, Ajax, Colossus, Edin- 
burgh, Collingwood, Howe, Rodney, Anson, Benbow, Camper- 
down, Rcnown, Sanspareil, Cyclopt, Gorgon, Hecate, Hydra, 



Olatton. Hot spur, Belleisle, Orion, Rupert, Conqueror, nad 
zwar deren Rrbauungsjahr, Hanptdimensionen, äusseres Ansehen 
(Klasse), Artillerie, Panzer, Maschinen und . Probe fah rten. Auf 
18 Tafeln sind die Aufrisse der Sc hiffe in derWasberTime und 
eine Deckansicbt, aüT latel A.IA.."nuch" "Jie 'Querschnitt a von 
Audacious, Alexandra, Imperieuse, Monarch, Devastation, Dread- 
nought, Collingwood. Inflexible und Agamemnon beigegeben, 
um deren Batterien und Zwischendecks zu zeigen. Von den 
oben angeführten Schiffen sind die nicht gesperrt gedruckten 
als Schwesterschifle nicht besonders abgebildet. 

Das Werk von dem erst der erste Teil, England, vorliegt, 
ist sehr übersichtlich gehalten und ein sehr instroctives Nacb- 
schlagebucb ; verschiedene Tabellen am Ende des Textes stellen 
das Ganze noch einmal in gedrängter Kürze zusammen, nament- 
lich ist die Art und Starke der Panzerung sehr gut zu ersohen. 
Druck, Zeichnungen, Papier und äussere Aussuttung überhaupt 
machen dem Verleger alle Ehre, so dass wir den Fortsetzungen 
mit Spannung entgegen sehen, zumal dieselben vollständige 
ausführliche Beschreibungen der neuesten Typen bringen sollen. 
Die Järgebn Intus der Unterguchungitfahrten S. M. Ka- 
nonenboot „Drache", Kommandant Korv.-Kapt. Holz- 
hauer, in der Xordnee, in den Sommern 1881, 82 und 
1884. Veröffentlicht von dem Hydrographischen Amt 
der Admiralität. Berlin, 1886. K. S. Mittler & Sohn. 
Gr. 4". 77 S- und 15 Tafeln. 
Nachdem die Ostsee schon seit Jahrzehnten das nächstgele- 

Sene Arbeitsfeld für die Kgl. Prcuss. Marine und später für die 
aiserl. Deutsche Marine gewesen war, hat das Hydrographische 
Amt der Kaiserl. Admiralität seit 1872 durch die Beobachtungs- 
fahrten der „Pommerania" und 1881 — $4 dureb die Bcobach- 
tungsfahrten des Kanonenboots „Drache" wertvolles Material 
zur Ermittelung der Temperatur, des Salzgehalts, der Strö- 
mungen, Bodcnbeschaffeubeit und der allgemeinen physikalischen 
und chemikaliscben Verhältnisse (Gehalt an Sauerstoff, Stick- 
stoff, Kohlensäure) der Nordsee sammeln und in streng wissen- 
schaftlichem Geiste verarbeiten lassen, nnd zwar teils von den 
eigenen Kräften, zum Teil unter Zuziehung namhafter aus- 
wärtiger Gelehrten. Dieser vorliegende (juartband mit seinen 
47 Seiten Text, 30 Seiten Beobachtungen und folgendeu 15 Tafeln 
als bildliche Beigabe ist das hochinteressante und verdienst- 
liche Resultat dieser Arbeiten. 

Die beiden Schiffe haben aus naheliegenden Gründen nicht 
die gleichen Kurse eingehalten, doch stellen ihre Kurse im 
grossen jedesmal eiue Rundfahrt um und durch die ganze Nord- 
see vor. Die „Pommerania" machte von Wilhelmshaven aus- 
gehend zunächst eine Kreuzfahrt längs des Südwalls der Nord- 
see über die sog. „Helgolander Tiefe", ging vnn Texcl über 
die ..tiefe Riuno- vor dem Kanal nach Yarmouth, von da über 
die seichteste Stelle in SW der Doggerbauk nach Kdinburg, 
längs der Küste bis Pcterbead und nun auf ziemlich geradem 
Knrs nach Bergen. Von hier ans die tiefe F.inBenkung längs 
der Norwegischen Küste bis Christiansand verfolgend, stach 
sie zum seichteru Wasser des Skagerrucks nach Skagen hin- 
über, umfuhr im weiten Bogen über die kl. Fischerbank das 
Hornriff, lief die Lyster Tiefe an und dann in Kreuzfahrten an 
Helgoland vorbei wieder in die Jade ein. 

„Drache"'* Kurs hat geradere grössere Schläge aufzu- 
weisen, zunächst von der Jade auf geradem Kurse nach Abcr- 
deeu, von da nach Lerwick auf den Shetlands- Inseln und nun 
quer Uber zu der nördlichen Einfahrt nach Bergen. Vou da 
ging sie auch auf ziemlich geradem südlichen Kurs die tiefe 
Küsteurille durchquerend zwischen der Grossen und Kleinen 
Fischerhank auf Helgoland zu und dann zur Jade zurück. 

Eine nachträgliche Ergänzungsfahrt führte durch die grosse 
Lücke längs 2» Ostläoge ober den nordöstlichen Ausläufer der 
Doggerbank, westlich von der Grossen Fischerbank bis 584" N 
hinauf uud dann auf östlichem Kurs unter die Norwegische 
Küste und weiter bis Christiauia- Fjord, im seichten Wasser 
des Skagerracks nach Skageu und von da längs der jütischen 
Küste unter Hantsbolm zurück. 

Es ist ein grosses Verdienst bei der Veröffentlichung dieser 
Materialien, dass die graphische Darstellung derselben auf den 
15 Kartentafeln vou 19/25 cm in üppiger Breite und nicht in ge- 
drängter Kürze auf wenig Blättern beliebt worden ist So über- 
sieht man in dem grossen Maassstab der Karten die Tiefen, die 
Salzgebalte und spezifischen Gewichte an der Uberfläche, in 
30 tu Tiefe und am Meeresboden bezw. in grössern Tiefen auf 
6 Blättern, den Sauerstotfgehalt im Übertlftchcn- und im Grund- 
wasser auf 2 Blättern. Temperatur und Salzgehalt auf 4 Blättern 
und endlich die Strömungen auf 2 Blättern in rascher durch- 
sichtiger Folge, und kann sich nun der Durchsicht der zu 
Grunde liegenden Beobachtuogstabellen und dem darstellenden 
kritisch ordnenden Text zuwenden. 

Das ganze Wasserbecken der Nordsee erscheint als eine 
Ueberlagerung eines unterseeischen Hügels, der vielgenannten 
und viclberucbtigten Doggerbank, welcher au seiner höchsten 
südwestlichen Seite bis auf 20 m an diu Oberfläche heraufragt 
und bei Stürmen die gefährliche wüste See veranlasst, welcher 
schon so manches gute Schiff und so manche brave Mannschaft 
zum Opfer gefallen ist. Von dieser höchsten Stelle senkt sich 
der Meeresboden nach SW rasch aber vorübergehend zu t>0 in 
Tiefe, um vor dem Kanal und längs dem Sudwall sich wieder 
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durchweg auf 40 bis 20 m zu erbeben. Minder rasch senkt 
»ich die Doggerbank nach NO bis 40 m Tiefe zur kl. Fischer- 
bank, dann gemach bis zu 100 m in der Linie von Aberdccn : 
nordostwärts bis zur Norwegischen Tiefe, wahrend die 900 m 
Tiefenlinie schon die Erhebung der Sbetlands- und Orkney- 1 
Inseln umfasst. 

Da diese aasgedehnte 10 Breiten- und 11 Längengrade 
umfassende Wasserfläche aber an vier Stellen mit anderen 
Moeren in Verbindung tritt, aus S\V durch den Kanal Ton 
Dover, aus West durch die Meerenge zwischen Schuttland 
und den Orkneys- und Sbetlands • Inseln, ferner von Nor- 
den her und von Osten her, so müssen natürlich die Ver- 
hältnisse der Nordsee ziemlich verwickelte werden. Diesen 
eigentümlichen Wechselwirkungen mit den Einflüssen des 
Atlantischen Oceans und der Ostsee tragt die Darstellung ge- 
bührend Rechnung, und führen wir zum Beweise der zurück- 
haltenden Beurteilung nur das „Scnluisergebnis" an, welches 
die Ergebnisse der beiden ersten für uns wichtigsten Kapitel 
Ober die physikalischen Heobachtungen in Bezug auf Tempe- 
ratur und Salzgehalt, und Ober die Strouibeobachtnngen kurz I 
zusamrnenfasst. Ks heisst dort also: 

„Fasst man die Ergebnisse der in Erwägung gezogenen 
Beobachtungen zusammen, so scheinen dieselben dazu ange- 
than, für die physikalischen Verhaltnisse der Nordsee eine 
grossere Selbstständigkeit in Anspruch zu nehmen, als derselben 
bisher zuerkannt worden ist. Das occanische Wasser, welches 
im Norden von England eindringt, »perrt darnach wahr- 
tcheinlich das Nordfeebecken gegen polare Stürme mehr oder 
weniger ab (giebt für den Haringsfang zu denken, d. Ked.); es 
dringt atlantisch -oeeanisebes, stark salziges Wasser äusserst 
langsam vorschreitend, fast unvennischt bis in den centralen 
Teil der Nordsee, und sinkt in Folge der winterlichen Abküh- 
lung allmählich zu Hoden, die erlangte niedrige Temperatur 
einerseits bis zur Doggerhunk . andererseits in die tiefe Nor- 
wegische Rinne mitfahrend und dort auch im Sommer konscr- 
virend; das atlantische Wasser mischt sich namentlich in den 
oberen Schichten und längs den Küsten mit dem süssen Wasser 
des Abwässerungsgehiets der Küstenländer des Nordseegebiets 
bezw. mit dem Ostseewasser, und wird mit demselben in zwei 
Hauptströmen nordwärts geführt, von denen der eine vornamlicb 
längs der britischen Küste und dann nach Nordost, der andere 
längs der deutschen und jütischen Küste (eben zu beiden 
Seiten des Hügels der Doggerbank herum d. Red.) bald sich 
mit dem Ostseestrom vereinigend, seinen Weg nimmt Beide 
Ansflussströroungen scheinen zwischen ungefähr 3" Ost -Länge 
und der Norwegischen Küste zusammenzutreffen, and wird hier 
das ungesflsstc Oceanwasser, uaehdem es im Becken der Nord- 
see einen teils vertikalen, teils horizontalen Kreislauf vollzogen, 
in das Norwegische Nordmeer abgeführt Zwischen diesen 
beiden Strömen besteht aber ein Unterschied darin, das« der 
Norwegische Küstenstrom in weit höherem Grade seine charac- 
teristischen Eigenschaften beibehält, als der Englisch-Schottische, 
und während letzterer zunächst wenigstens last in seiner ganzen 
Tiefe gemischtes Wasser aufweist, besitzt in der Norwegischen 
Rinne Unterstrom und Oberstrom ganz verschiedenen Character 
(in Folge der weit grössern Mächtigkeit des Stromes, welche I 
der Ausgleichung hinderlich ist, d. Red.) und erst in einer 
Zwischenschicht vollzieht sich die Mischung, deren Bewegung 
mit der des obern Stromes harmonirt" 

Der Grund für diese Besonderheiten ist zu einem grossen 
Teil in den lokalen Formationsverhältnissen des Nordseebeckens 
zu suchen, welche eine Mischung der nach den physikalischen 
Scbwerogesetzen sich bewegenden Wassernüssen von verschie- 
denen Eigenschaften an der britischen Küste ebenso begüns- 
tigen, wie sie an der Norwegischen Küste denselben ent- 
gegen sind. 

Die Gezeitenerscbeinungcn sind erklärt als zum grossen 
Teil von einer Welle abhängig, welche der Konfiguration des 
Nordseebeckens allein ihre Eigenschaften verdankt, während 
für die Einwirkung des Englischen Kanals sich keine ent- 
scheidenden Merkmale auffinden lassen.*) 

Das hier gezeichnete Bild kann nicht beanspruchen, als 
ein endgültiges aufzutreten, weil das Beobacbtungsinatcrial für 
sichere Schlüsse noch nicht zureicht Die Tafeln lassen leicht 
erkennen, wo noch fühlbare Lücken in der Beobacbtungsrofhe 
der Sommermonate vorhanden sind. Es ist dies einmal der 
südwestliche Teil der Nordsee, also das Verbindungsglied 
zwischen ihr und dem Atlantischen Ocean auf dem Wege des 
Englischen Kanals, sodann der nördliche Teil zwischen den 
Orkneys und der Norwegischen Küste und zwischen der Schot- 



*) Das bat für den Sommer und gewöhnliche Verhältnisse 
gewiss seine Richtigkeit, aber ebenso unbestreitbar dürfte es 
sein, dass nach mehrtägigen südwestlichen Stürmen gerade der 
Kanal eine Menge Wasser in die Nordsee schärft, welche dann 
bei dem folgenden NW-Sturm den Deichen von Holland, Ost- 
friesland, Oldenburg und den schleswigschen Halligen so ge- 
fährlich wird, und dass diese Wasseransammlungen bei SW- 
Wind, sowie die starken Entleerungen bei anhaltenden Ost- 
winden sieb den Schiften durch starke Stromversetznngen nnd 
als potenzirte Gezeitenerscheinungen oft in sehr unliebsamer 
Weise bemerklich machen. (Vergl. übrigens w. u.) D. Ked. 



tischen Küste, etwa bei Aherdeen oder Peterhead, und der 
tiefen Rinne, ungefähr auf dem Breitenparallel von 57t N 
Solche Sommeruntersuchungen in Verbindung mit Winterbeoli- 
achtungen an einer Anzahl von Stellen, die über da* Nordsee- 
gebiet verteilt sind, würden unsere Kenntnis von den physisch™ 
Verhältnissen der Nordsee und von den modinzirenden Einflössen, 
welche die Jahreszeiten auf die physikalischen Vorgänge Inner- 
halb dieses Beckens ausüben, einem Abschlug! eutgegenfübren ■ 

Man sieht an dieser Probe, dass auch an Anregungen aller 
Art diese Arbeit es nicht fehlen Iflsat. welche die vielen wert- 
vollen Schriften drs Hydrographischen Amts aufs neue um einen 
bedeutungsvollen Zuwachs bereichert hat. 

Druck, Papier und äussere Ausstattung sind ausnahmst« 
vorzüglich. 



Die Schiffahrts-Verhältnisse Grossbritanniens im 
Jahre I8&4. 

Den Schiffahrt»- Interessen, welche einer gleitende» 
Frachtcnskala, einer unablässigen Vermehrung des Betriebs- 
materials, sowie einer erstarkenden internationalen Kon- 
kurrenz unterstehen, erwies sich der Verkehr des Jahres 
1884 wenig günstig. Die Frachtsätze deckten, wie be- 
hauptet wird, kaum die Betriebskosten nebst den erfor- 
derlichen Wertabschreibnngeo. Die Folgen der Ueber- 
proiluktkin der Werften in den niiehstfrüheren 4 Jahren 
machten sich um so mehr fühlbar, als nicht nur der Han- 
delsverkehr im Allgemeinen abnahm, sondern speziell im 
letzten Jahre der Getreidebezug ans Nordamerika sieb 
vermindert hat und der Verkehr nach Ostindien und dem 
fernen Orient durch Beunruhigungen politischer Art beein- 
trächtigt worden ist. Der nicht unbeträchtliche Schiff bau 
für fremde Rechnung auf britischen Werften vermehrt natnr- 
gcraäss die kontinentale Konkurrenz auf den Seewegen, 
und die stattgehabten Zwangsverkäufe zu billigen Preisen 
von den vielen unbeschäftigt verbliebenen Fahrzeugen 
gestatteten ein Unterbieten in den Seefrachten, Unter 
diesen Umständen dürfte auf eine baldige Besserung der 
diesbezüglichen Verhältnisse schwerlich zu rechnen sein 
Nichtsdestoweniger ist die englische Dampferflotte im Jahre 
1884 wieder nm 357 Fahrzeuge von 603 000 Tonnen Gehalt 
vermehrt worden, was die Tragfähigkeit der englischen 
Dampfer auf 4 320 000 Tonnen oder, da ein Dampfer we- 
nigstens dreimal mehr Fahrten als ein Segelschiff in gleicher 
Zeitdauer zurückzulegen imstande ist, auf rund 13 Mill. 
Tonnen bringt. Nur in einer Beziehung erwies sich der 
Seeverkehr de«* letzten Jahres glücklicher als jener in den 
zunächst vorangegangenen Jahren, darin nämlich, dass 
unter günstigen, beinahe sturmfreien atmosphärischen Ver- 
hältnissen die Zahl der Schiffsunfällc zur See sich sehr 
erheblich vermindert hat, wio nachstehende Uebersicht 
erweist. 





Zahl 


Darunter 


An der 


Verlust an 


Jahr 


der 


britische 


britischen 


Menschen- 




Schiffbrüche 


Fahrzeuge 


Küste 


leben 


1860 


... 1 660 


913 


480 


4 000 


18*1 


... 2 030 


1 048 


824 


4 134 


1882 


. . .1 790 


'.»45 


576 


4 129 


18*3 


... 2 000 


948 


522 


4 200 


1884 


... 1 589 


776 


359 


3 000 



In den 9 Jahren 1875 — 18*3 sind nicht weniger 
ab 10 318 britische Schiffe (mit Einschluss der kolonialen) 
von 2 816 000 Tonncngehalt gänzlich zu Grunde gegangen, 
wobei 24 616 Personen (3392 Passagiere und 21 224 Schifts- 
leute) ihr Leben einbüssten. In den 3 Jahren 1880—?* 
sind von britischen Fahrzeugen allein (mit mehr als 2 50 
Tonnen Gehalt) zu Grunde gegangen: 330 Segler mit 283" 
Personen und 337 Dampfer mit 2191 Personen. Von diesen 
Unfällen ereigneten sich: 218 an der Ostkoste der ameri- 
kanischen Staaten, 164 an der indischen nnd andern asia- 
tischen Küsten, 132 an der britisch - nordamerikaniseben 
Ostküste, 102 im Schwarzen und Mittelländischen Meere, 
93 an der britischen Küste. Besonders rühmende Er- 
wähnung verdient die hingebende und aufopfernde Thitig- 
keit der Rettungsboot-Anstalten (Royal National Lifeboat 
Institution). 284 Rettungsboote sind bereits der britischen 
Küste entlang stationirt, nnd ihre Anzahl wird noch inmet 
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von Jahr zu Jahr vermehrt. Mit dem Beistände derselben 
sind im Jahre 18S4 6ül Menscherleben und 17 Fahrzeuge 
vom Untergange gerettet worden; ausserdem wurden aus 
den bezüglichen Vercinsmilteln Geldprämien an die Mann- 
schaften von Küstenfahrzeugen und Fischerbooten gezahlt, 
welche 1.19 Schiffbrüchigen freiwilligen Beistand geleistet 
Latten, wodurch die Anzahl der aus den Wellen Geretteten 
auf 780 gebracht wnrde. Eine anderweitige Vorsorge 
des Vereins geht dahin, dass gute Aneroidbarometer den 
Kapitänen der kleinen Küsten- uud Fischerboote fflr ein 
Dritteil des gewohnlichen Anschaffungspreises geliefert 
werden. Die Gesamtauslagen des Vereins belicfcn sich 
voriges Jahr auf 53 000 X. In der Frage der Weiter* 
belassung oder Aufhebung des Lotsenzwanges (compul- 
sory pilotage) bei der Einfahrt in britische Hafen hat 
sich das Marinedepartement des Board of Trade für die 
zwangsweise Aufhebung ausgesprochen; der 1251 Mitglieder 
zählende Pilotenvercin des Vereinigten Königreichs hin- 
gegen hat beschlossen, die Einsetzung einer eigenen Rc- 
gierungs-Kommission behufs Begutachtung der Lotsenfrage 
nachzusuchen. Kin Projekt, mittels Herstellung eines für 
die grosstcu Seefahrzeuge schiffbaren Schleusen -Kanals 
von Eastham am Merseyflusse landeinwärts, sowie durch 
Errichtung entsprechender Docks in Manchester, Salford 
uud Warrington, Manchester zu einem Seehafen zu er- 
heben, ist al> vorläufig gescheitert anzusehen. Die Bau- 
kosten von rund 10 Mill. £ sind nicht gezeichnet. Die 
Korporation von Liverpool, die konkurrirenden Eisenbahnen 
sowie viele andere hierbei interessirte Privatparteien haben 
Einsprache gegen Ausführung eines solchen Unternehmens 
angemeldet. Ein anderweitiges, bis jetzt nur ventilirtes 
Projekt betrifft die Lcgting eines unterseeischen Tunnels 
zwischen Schottland uud Irland. Die Langenausdehnung 
desselben zwischen Mull of Cantyrc und einem Küsten- 1 
punkte der irischen Grafschaft Antrim soll angeblich nicht I 
mehr als 16 engl. Meilen betragen. Gleichzeitig mit dem 
eben bezeichneten sind noch zwei andere Tunnelprojekte 
in paralleler Richtung, jedoch von etwas grösserer Lange, 
aufgetaucht. 

Von schnellen Oceanfabrtcn ist zu erwähnen, dass 
mehrere Dampfer bereits die mehr als 12 000 Sm. weite 
Strecke zwischen Plymouth und Neuseeland oder umge- 
kehrt in 36—37 Tagen, (den Aufenthalt in Zwischensta- 
tionen mit eingerechnet) zurückgelegt haben. — s — 



Das VierzigknotenschilT. 

>Kommandire deinem Huml und l»elle selber,« so ! 
pflegt man wol in Fricsland einem Menschen eutgegen 
zu rufen, der Uel>crnienschliches , Unmögliches von ; 
einem verlangt Wir wurden an das Sprichwort er- i 
innert, als wir kürzlich in derNaut Gaz. von Newyork ! 
von dem « Vicr/igknoteu-SehifJV eines Prof Thurston 
lasen. Kaum sind die Amerikaner mit ihrer For- 
derung von *Sechstngedumpl'crm mit 20 Sm. stünd- 
lichem Fortgang durch europäische Kunst nahezu 
befriedigt, so verlangen sie die mehr als doppelte 
Geschwindigkeit von 75 Km. in der Stunde Der 
gelehrte t Professor« (auf deutsch Ijchrer, Schulmeister, ! 
wer weiss was!) schlügt dazu vor ein Schilf von ; 
800' Lange (V, Seemeile), 80' Breite, 38 000 To. 1 
Wasserverdrängung, welches mit Aufwand von 
lOüOOTo. Kohlen in 3 -4 Tagen mit der Geschwin- 
digkeit eines Schnellzugs den Ocean durchdampfen 
soll Mit Maschinen und Kohlen würde das Schill' 
30000 To. w iegen, also 8000 To. Kaum für Passagiere i 
und Ladung übrig behalten. 

Ein gleiches Ziel setzt sich C F Hurst von der j 
Schule der praktischen Ingenieure zu Chiswick mit ! 
einem Schiff von 440' Lange und Maschinen von 
bloss 30 000 ind P. K , indem er sich auf die Ge- 
schwindigkeit der neuerdings gebauten Torpedoschiffe 
beruft 



Allgemeine Forderungen aufstellen ist leicht, sagt 
dazu < Kngineer« , desto schwerer, ihnen im einzelnen 
nachzukommen ; vorläufig verstehen es die Ingenieure 
nicht, Schilfe von 75 Km. Fortgang zu bauen. 

Auf Thurstons Schiff müssten die Kolbenstangen 
sich mit 1200' Geschwindigkeit in der Minute Be- 
wegen, die Schraubenwelle müsste 4' 10" im Durch- 
messer halten und 500 To. wiegen, 25 Cvlinder, die 
neben einnndergestcllt 225 'Kaum einnahmen, müssten 
die nötige Arbeit verrichten. Da die Schraubenblätter 
eine Spannung von je 125 To. wenigstens aushalten 
müssten , so kann man sich von ihrer Dicke kaum 
einen Begriff machen; ebenso wenig wie von der 
Stärke des Schiffskörpers, der all den Spannungen 

Sewachsen bliche Nach den vorhandenen Leistungen 
er Schiffbauer und Maschineningenieure scheinen 
wir an der Grenze der Leistungsfänigkeit angelaugt 
zu sein ; man müsste also erst neue Bausvsteme er- 
finden , und dann bleibt noch immer die Krage, oh 
solche Leistungen sich lohnen, da die jetzigen Schnell- 
dampfer schon riskante Kapitalanlagen sind 

Verschiedenes. 

•er l'rspraig der CycUien. In einer Schrift über 
„die Erhaltung der Kraft in der Atmosphäre * bringt Dr. 
Werner Siemens folgende Theorie über den Ursprung der 
Cyclonen. Der relativ leere Raum im Centrora einer Cy- 
clone kann eine Aufsaugung lediglich in der Richtung der 
Axc der Cycloue hervorrufen, indem er entweder das 
Wasser über die Oberfläche erhebt, über welche sie rotirt, 
oder Luft aus den höhern Regionen der Atmosphäre her- 
unterzieht. Das Vorhandensein eines solchen absteigenden 
Luftstroms innerhalb eiues Tornado wird durch den klaren 
Himmel und die ruhige Luft bestätigt, welche man so oft 
in seinem Mittelpunkt beobachtet. Nach Dr. Siemens 
muss raun sich eine lokale Cyclone hervorgerufen denken 
durch den Anstoss von, durch irgend eine örtliche Ursache 
überhitzter Lufl(!), welche sich an den Grenzen einer 
obern und untern Störungsschicht des neutralen Gleich- 
gewichtszustandes der ruhenden Luft äussert, und sich 
ausbreitet bis an die Grenze der obern kalten Luftschichten, 
welche eine Neigung zum Herabsinken haben. Es muss 
demgemäss ein äusserer absteigender Luftstrom vorhanden 
sein, welcher sich um den innern aufsteigenden bildet, 
und ebensoviel Luft nach unten abgeführt werden, als der 
aufsteigende Luftstrom nach oben schafft. Wenn die Gleich- 
gewichtsstörung ausgedehnte obere und niedere Luftschichten 
ergreift, so werden die herabsinkenden Luftmassen eine 
Erhöhung des Drucks in der Nachbarschaft der allmalig 
bis zur Oberfläche der Erde und andrerseits bis zu den 
höchsten Regionen der Luft sich ausbreitenden Cyclone 
herbeiführen, und ibro lebendige Kraft beständig auf neue 
überhitzte, innerhalb der Cyclone aufsteigende Luftmassen 
übertragen, wahrend ein Teil der absteigenden iu gleicher 
Richtung sich drehenden Cyclone wieder mit dem innern 
Teil aufsteigt, und demselben einen Teil der in den höhern 
Luftregionen erworbenen lebendigen Kraft zuteilt. Die 
Fortbewegung des Mittelpunkts der Cyclone wird nun be- 
stimmt durch die Richtuug der mittlem Geschwindigkeit 
aller die Cyclone bildenden Luftmasseu, und die Cyclone 
dauert so lange als die Störung des neutralen Gleich- 
gewichts der Atmosphäre, welche sie hervorruft und nährt. 
Der örtliche aufsteigende Luftstrom, welcher Staub und 
andere feste Bestandteile mit sich führt, kann auch Regen 
veranlagten, indem er die Wassergase der höhern Schich- 
ten verdichtet. 

Von den mit _Qrf|t*» u untergegangenen 598 Pcsttacken 
sind bis zum 20. Juli 402 gerettet worden. 

Die Geschwiadigkelt des Lichts ist zu verschiedenen 
Zeiten verschieden, in neuester Zeit aber so scharf be- 
stimmt, dass es sich nur noch um wenige Kilometer in 
der Sekunde dabei handelt. Der Dane Olaf Römer 107,1/7»» 
ermittelte aus der Verzögerung, welche der berechnete 
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Aastritt eines Jupiters- Trabanten aus dem Schatten des 
Jupiter erfuhr, weun sich die Krde nicht in der Nahe 
desselben, sondern am entgegengesetzten Punkte der Erd- 
bahn, d. h. um den Durchmesser der Erdbahn weiter von 
ihm entfernt war, dass das Licht nicht momentan, sondern 
mit messbarer Geschwindigkeit sich verbreite, und be- 
stimmte dieselbe zu 42 000 geogr. Meilen = 311 657 Km. 
Ans der jährlichen Verschiebung oder Aberration der Fix- 
sterne ermittelte 1727 Bradley eine Geschwindigkeit des 
Lichts zu 41 518 g. M. = 308 080 Km. Später haben 
durch direkte Messung am Durchgang durch gezahnte 
Räder Fizeau gar 42 219 g. M. = 315-104 Km, dagegen 
Foucault durch Messung am gespiegelten Strahl 1862 

298 000 Km., Cornu 1874 . .298 500 Km, derselbe 1878 
HO0 400 Km., dagegen nach Listings Berechnung seiner 
Beobachtungen .200 9i>o Km. und Young und Forbes 
301 382 Km. gefunden. Diese Schwankungen um den 
runden Wert von 300 OOo Km. in der Sekunde, haben 
mehrere umerik. Gelehrte zu neuen Beobachtungen ver- 
mittelst verbesserter Foucault'scher Apparate veranlasst 
und scheinen dieselben endlich durch Newcomb, Washing- 
ton. 1882 ihrem Ziele sich am meisten genähert zu haben. 
Ks fanden nämlich Michclson 1879 auf der nautischen 
Akademie 299 910 Km., derselbe in Clcvcland 1882 

299 853 Km. und jetzt hat Newcomb endlich 299 800 Km. 
mit einem möglichen, recht hoch geschützten Fehler von 
+ 30 Km. gefunden. 

Damit scheint die Frage wol endgültig entschieden 
zu sein. 

Die dreizehnte Auflage von IreekhaaV Ceuvenatien»- 

Lexlken naht sich mit raschen Schritten ihrer Vollendung. 
Schon liegt der vierzehnte Band abgeschlossen vor. Er 
eudet mit dem Artikel Spahls und enthüll die grosse Zahl 
von 11-125 Artikeln; in der vorigen Auflage hatte der ent- 
sprechende Hand deren nur 2248, mithin hat eine nahezu 
dreifache Vermehrung stattgefunden. Nicht minder um- 
fassend sind die Bereicherungen : welche dem Inhalt der 



einzeluen Artikel zuteil geworden. Dies tritt namentlich 
hervor auf dem Gebiete der Staatengeschichte und im Bö- 
reich der Statistik : die innere und äussere Geschieht-? 
Russlands, Sachsens, Schwedens, der Schweiz, Serbiens 
reicht bis auf die letzten Tage herab, auch der Serbisch- 
Bulgarische Krieg von 1885 findet schon eine zusammen- 
hängende Schilderung nach den besten Quellen, und alle 
statistischen Zahlen beruhen auf dem Resultat der neuesten 
offiziellen Erhebungen. Reich vertreten ist die zeitgenös- 
sische Biographic durch die Artikel über Sagasta, Lord 
Salisbury, Hr. Schliemann, Graf von Schack, Victor von 
Scheffel, Generalconsul von Scherzer, Georg Schwcinhirtli. 
die Brüder Siemens, den Reichsgerichtsprusidcntcn Simsen. 
Ausserdem knüpfen noch viele andere Artikel, wie Saino»- 
Inseln, Sanct Gotthard-Bahn, Deutsche Seewarte, Deutscher 
Schulverein, an die Interessen der Gegenwart an. Tod 
der also verjüngte und erweiterte Text wird durch die 
trefflich ausgeführten Illustrationen : 8 Karten, 17 separate 
Bildertafeln (darunter 3 Tafeln zur Darstellung der Ent- 
wickclung der Schrift, 2 Tafeln Sehiffsfiffjeii, 1 Tafel zu 
Schliemann Ausgrabungen sowie mehrere Tafeln zur Natur- 
geschichte und Technik) und zahlreiche in den Text ge- 
druckte Abbildungen veranschaulicht. 

lumisrh'a Thfrejemelrr beruht wie Bourdon's Baro 
metcr auf der Bewegung des Deckels einer, statt luftleeren, 
mit einer ausdehnsauien Flüssigkeit gefüllten schnecken- 
förmigen Dose, deren Bewegung bei Temperaturänderungeu 
vermittelst eines Hebels und Zahn und Rad auf einen Zeiger 
Ubertrageu wird, gerade wie beim Aueroid-Baromctcr. Da> 
Ganze gleicht einer Uhr in Westentaschen - Format und 
würde deshalb Reisenden z. B. zu empfehlen sein, wenn 
da» Iiistrumcut nur nach Aussetzung in sehr hohe oder 
niedrige Temperaturgrade zu seinem alten Staude zurück- 
kehrte. Doch haben Untersuchungen in Kew ergehen, 
dass unter 24 Instrumenten schon 00 pCt. mit einem 
Fehler von nicht über 0.2 ' F , also ziemlich fehlerfrei 
erfanden sind. 



]%'or«l«.ecb»d Nordernel. 
mit der Eisenbahn Uber Norden, 



8hl, 



un i von da in halbstündiger Dampfortahrt über das Watt. 

Man rinkirt dann keine langwierige, ermüdende oder stunnwehe 
Seefahrt von 5 — 12 Stunden Dauer, kein Fcatlaufen anf dem 
Walt oiler unfreiwillige Rückkehr; die kurze Fahrt mrutchen 
Norddeich und Norderoei . welche ml dreiviertel reeht eigent- 
liche Wattfahrt in schlichtem Wasser ist, blast keine Seekrank 
heit aufkommen. Die zwei Dampfer der,, No rder-DampfachlffasrtS- 
geselischaft" sind nach den neuesten .Systemen gebaut Itesw. 
umgebaut, bequem eingerichtet und laufen ruhig und gerauschhMi 
durchs Wasser. 

Durchgehende Billett auch für das Gepiok an allen irro«*crn 
Eisenbahnstationen. Der im Fahrplan mit direktem 
Schnellzuge von Frankfurt a. UV oder Barlin bis Norden 
ktlrzt die Fahrreit um 1 Stunde ab; ähnliche Abkürxung von 
Bremen und Oldenburg; so du»« man, bei ganx günstigen Flut 



An einem Werft oder Rhederei-Comptoir 
HUCllt 

ein junger Mann v. 28 Jahren, welcher über beste Referenneu 
verfügt, unter bescheidenen Ansprüchen Stellang. 
OH. sub H. M. 999 an Rudolf 



Navigationsschule in Emden. 

Am 1. Oktober d. .?. Beginn des neuen Steuorniuiiusknmu- 
Kintritt in die YnrbereitungxklasKv jederzeit statthaft. Nahen- 
Auskunft erteilt Nuvigationslehrer Kruse bieselbst. 

EMDEN, den 24. Juli lHSrt. 

Das Kuratorium: 
Filrhringer. 

■ r e Hl e r Ii a V C I1 i lir*en«ei*tf r Saria f Strasse 72, 
Me ohani s ch - nautisches Institut, 

übernimmt die komplete A.ua)i*ii«itun{£ von Schiffen 
mit «ämmtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie das Kompensircn der 
Kumpesse auf eisernen Schiffen. 

Die Zeltichrift „ Die Nahrungsmittel" uftheilt deti eich itner 
ntch der sUttgih&tten etuauchia Uatirnchuf U ifin 
gfttueJtoAM ton lapertlrUit l:*uiiu:htn (epec, od 
l*nj Mettui tuttgtite fjtltta nicht aaUitthlii- 
Erport-i'otn iHtynie für Deutschen Cv^nuir, Köln ajBM» 

Unser Preduct eigeat sich vortrefflich zu Einkäufen fär Schiff«- 
Proban mit Offerten gratli und f 



SotJpHOC 



SehKfen. 



Crermanisclier .Lloyd. 

Deutsehe Gesellschaft xur Cl aaBllieir ung -vom 

Central - Bursas : Berlin W, Louow-Strasse 65. 

Schiffbaumeister Friedrich Schüler, General-Director. 
Schiffbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
T>le Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausserdeutschen HafenpläUen , wo sie aur Zeit noch 
nicht vertreten ist. Agenten oder Besiehtiger zu ernennen, und nimmt das Central - Bureau be«ügUo»s 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 

V«rl»g Ton U. W. Hiiomo» in Br.raen. llmck loa Aug. M« y er A Dlcckn.mi. lUmharg. Alt.rwmll W. 
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Rediirirt und herausgegeben 

▼OD 

"W. von Freoden. bosj», Thom»»«»«» ». 

Tele|traaa • Umin : 

Freeiien Bonn, 

■IN 

MMM Alterwell M Himburg. 

Verla«; VN H. I»'. Woihwi la Bremen 
I>ie> „//n»««i* ererbeint Jeden iten Sonntag 
Bestellungen auf die .Unnau' nrhnun alle 
Buchhandltuigeo, towie alle Postämter und Zei- 
tungeraricditiouen entgegen, deegl. die Redaktion 
iu Bonn, Thoamatraeee », dto Verlagthandlung 
io Brem», Oberiiatra»»« 14 und die Druckerei 
in Hamburg, Alterwall üs. Sendungen für die 
Redaktion oder Expedition werden an den leut- 
geoannten drei Stellen angenommen. Abonne- 
ment jedrraeit, frohere Nummern werden nach- 
geliefert. 







AbonnemenUpreig : 

vierteljährlich für Hamburg '."/, JL, 
für auBWart-H 3 Ji = 3 Ith. Sterl. 
Einzelne Nummern 60 4 — 6 d. 

Wegen Inserate, welche mit Sil .'\ die 

PetlUelle oilrr deren Raum berechnet werden, 
beliebe man «leb an die Verlagehaedlnng in Bre- 
men oder die Ripeditton In Hambarg oder dl« 
Redaktion in Bonn an wenden. 

frühere, komplete. gebundene Jähr- 
ling« ». 1872. IS74. 187t. 1177, 1878. 1878, 1880 
1881. 1882. 1883. 1884, IMS lind d.rch all* Buch- 
handlungen, lewie durch die Redaktion, die 
Druckerei unddieVerlegahandlungiubeiiehan. 
Preie ß l| für teilten und eerlelilen 
Jahrgang ß 8. 



Zeitsclirift f txx* Soo-wosen. 

No. 1 N». HAMBURG, Sonntag, den 5. September 1886. 23. Jahrgang. 



I uhti.lt : 

Der wahre Erfinder der jetit abliehen dreifachen Expanriotl» 

maUrfhltlMI, 

HamburK» Schill» und W'aaren verkehr und die Hamburger 

See. X'eriticherungri (teitelLHehufUm. 
Oelen der See. 

Die Taifune, nach iNiberck in Hongkong. 
Muriiittitruuiur*rUfriudc in Hougkung. 
GeriimuiMcher Lloyd. Seeunfillle. i 

l'elierxicht fUiintlieher auf da» Seerecht DesQ glichen KntNchei- 
■ Ultlgeti, dcrdeutuchcii uud fremden Gttiehtshttfte, Reskript*) ete. 
tler betreffenden Behörden etc., einaebliennlii li iler Literatur 
der dabin bezüglichen Schriften, Abhandlungeti. Aufsätze etc. 

Vcrwchicdcnen : Namen der Maaten eier- und ranrmaetlge« Srhinv. — 
Hairnverkchr von Franclaco, — Die tf-, chineeiacheu dem fremden Verkehr 
geOiTnetau Hafen und Städte. — Kugliacbe Oeachntallcferungeu. — Die 
■Wemf* und da« Oelon der See. — Knglitcbe Mahneti-chritk. — fahrt durrli 
die Niagara-Htmdel und Stmmtrbtipllen. — Rhetniache S<-lileppdampfachiff- 
fahrt, — Der kaaalittrte Main. — llollendiaclie Mahne, t'nfall. — Die Hee- 
achlang«. — Lieerpooler Schiflaaneelellang. — Eine neue Art Hydromotor. 



Oer wahre Erfinder der jetzt üblichen 
dreifachen Expansionsmaschinen. 

Man darf sich nicht darüber wundern, dass gegen- 
wärtig, zur Zeit der Liverpooler Schiff* hau- Ausstellung, 
die Gemüter der britischen Schitfbaumeister und 
Maschinen-Ingenieure sich einer erhöhten Stimmung 
erfreuen. Die ziemlich einseitig von Engländern be- 
schickte Ausstellung scheint «he Annahme zu recht- 
fertigen, weil Old -England l'a-t allein auf dem Plan 
ist, dass dasselbe auch allein berechtigt sei auszu- 
stellen, imd was von den Foreiguers hatte beigebnicht 
werden können, lediglich Nachahmung englischer Er- 
findungen sei Man vergisst dabei freilich die all- 
gemeine Abspannung gegenüber den zu oft und rasch 
wiederholten Ausstellungen, die Unlust zur Tragung 
der übermässig hohen (.'nkosten und die von vorn 
herein dem Fremden erschwerte Aussicht mit seinen 
Leistungen Wirkung zu machen, wenn die Unsumme 
der britischen Ausstellungsgegenstände schon mate- 
riell und numerisch erdrückend wirkt. 

Dennoch sollte die Rücksicht auf offenkundige 
historische Thatsachen verhindern . dass offenbare 
Ungerechtigkeiten unter dem Schutz der hohen ge-' 
tragenen Stimmung in die Welt I linausgerufen werden, 
Davon hat sich aber die Institution of Naval Arclii- 
tects welche eine Reihe Sitzungen in Liverpool ab- 
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gehalten hat, nicht Ihrer hohen Stellung gemäss 
ferngehalten, und glauben wir hier zur Wahrung 
berechtigter PrioritiUs- Ansprüche das Wort nehmen 

zu müssen. 

Nachdem dortsoll>st. der ( ivilingenieur und Direk- 
tor der Mereey Docks G. F. Lyster, Prof. F. Elgar, 
B. Martell und W. John über verschiedene Tages- 
fragen gesprochen hatten, hielt noch W. l'arker einen 
Vortrag 'übet den Fortschritt und die EtdwiekcUtny 
der Marine- lngemcurkunst.* 

Er behandelte sein Thema in der Weise, dass 
der Vortrag gewissennassen als eine Fortsetzung des 
Vortrags erschien, welchen F. Marsball im Jahre 1HKI 
in Newcastle o/Tvno vor tler damaligen Versammlung 
der Met hanical Engineers gehalten hatte. Herr Parker 
ging von den Kohlenersparnissen aus, welche die 
Erfindung der > dreifachen Expansionsmaschine * 
durch A. C, Kirk in IS74 bewirkt hätte. Seltsamer 
Weise belegte er diese Behauptung durch eine Anzahl 
von Maschincnbauten, welche sich allesamt nicht be- 
uährt haben Allerdings konstruirte Kirk für die 
Piopontist des Herrn W. II. Dixon im Jahn* 1874 
dreifache Expansionsmaschinen, die mit einem An- 
fangsdruck von lfH) S auf den Quadratzoll arbeiten 
sollten; aber die Kessel erwiesen sich als unzureichend 
und mussten wieder aus dem Schill entfernt werden. 
Dann konstruirte er »dreifache Expansionsmaschinen* 
für die Yacht ;Isa« des Herrn A Taylor im Jahre 
1*77, indem er auf kleine Schiffsdimen«ionen für 
Liebhaber zurückging, sich also aus dem Wettbewerb 
für die grosse Praxis zurückzog, Nach vierjährigem 
Stillstande endlich erhielt Kirk von R. Napier and 
Sons in Glasgow im Jahre 1881 den Auftrag, für die 
»Aberdeen< des Herrn George Thompson & Co. zur 
Fahrt nach Australien und China ein 106,8 m langes, 
18,4 m breites und 10.1 m tiefes Seeschiff mit seinen 
dreifachen Expansionsmaschinen- zu montiren, die 
mit Dampf von nur 125 U Anlangsdruck getrieben 
werden sollten. Neben diesen grössern Versuchen 
laufen in England noch kleinere nach derselben 
Richtung unternommene her, die aber prinzipiell von 
keiner Bedeutung sind. 
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Die »Aberdeen< und ihre Maschinen gelten nun 
laut Mr. Parker und sonstigen Auslassungen von 
Ehren - Präsidenten der Versammlungen britischer 
Schiffbaumeister und Schiffbauingenieure als die 
»wirklichen Pionniere des Typs der dreifachen Ex- 
pansionsmaschinen, weil durch ihre Maschinen be- 
wiesen wurde, dass dieselben (!) nicht allein alle 
gewöhnlichen Ansprüche an die Maschinenleistungen 
auf Schiffen erfüllen, sondern auch grosse Ersparnis 
im Kohlenverbrauch gestatteten. Seitdem sind diese (!) 
Maschinen rasch in allgemeinen Gebrauch gekom- 
men und Schiff- und Maschinenbauer erkennen in 
der Einführung des Systems der drei- und vierfachen 
Expansionsmaschinen das Heil für die Zukunft der 
Ilochdruckdampfer. < 

So >Nature< in ihrem Bericht über Mr. Parkers 

\Vu haben keinen Grund zu bezweifeln, dass 
Herr Parker sich wirklich zu dieser Ansicht bekennt, 
da uns dieselbe Anschauung schon öfters in engli- 
schen Reden und Schriften entgegen getreten ist. 

Dennoch ergiebteine unbefangene PrüfungderThat- 
sachen ein ganz anderes Bild der wirklichen Sachlage. 

Vor allem ist es mit dem Namen der »dreifachen 
Expansionsmaschine- uliein nicht gethau. Was man 
jetzt unter diesem Namen versteht, war den engli- 
schen Maschinen - Ingenieuren bis zum Jahre 188ii 
völlig unbekannt, Auen bis dahin in England nach 
diesem sog System gebauton Maschinen klebten Er- 
innerungen aii das unglückliche Tandem-Prinzip au, 
indem alle bis 1883 in England gebauten Maschinen 
mit einem Niederdruck- und mit einem Mitteldruck- 
cylindcr und einem auf letzterem stehenden Hoehdruck- 
cy linder, also nur mit zwei Kurbeln arbeiteten. 
Diese Maschinen wurden von der Walesond Slipway 
Comp, in Ncwcastle und bei Napier in Glasgow von 
Mr. Kirk ausgeführt. 

Von diesen ersten Maschinen sind aber die jetzigen 
»dreifachen Expansionsmaschinen- durchaus verschie- 
den. Bei den jetzigen dreifachen Expansionsmaschi- 
nen, welche zuerst von Herrn F. Schichau in Elbing 
und zwar sogleich für die gewöhnliche Praxis auf 
See, d h. für Seeschiffe von 1 OfJO und mehr Tous 
Ladefähigkeit, dann aber auch für eine Unzahl Tor- 
pedoboote gebaut und zur höchsten Zufriedenheit der 
Besteller ausgeführt wurden, stehen die drei Cylindcrvon 
wachsender (l rosse neben einander, die Kolben greifen 
ondrei, um 120 5 aus einander stthende Kurbeln an. geben 
dadurch und durch die sorgfaltig bemessene gegen- 
seitige Grösse und peinlich beachtete Abminderung 
des Dampfdrucks den wunderbar ruhigen Gang des 
Ganzen, und endlich ist die Kesselkonstruktton eine 
so sorgfaltige , dass trotz des hohen Anfangsdrucks 

Torpedoboots- Bauten von F. Schichnu in Elbing. Westpreiissen. 



die Kessel des erstgebauten, seit 1883 in steter aus- 
ländischer Fahrt begriffenen »Nierstein« (unsem Lesern 
von der 1884 unternommenen Fahrt nach Konstan- 
tinopel wohlbekannt) noch heute, ohne jemals zu 
lecken, ihren Dienst verrichten. So wie jetzt dort alle 
modernen Dreicy linder - Maschinen gebaut werden, 
d. h. so wie sie* zu den von Herrn F. Söllichau in 
Elbing gebauten Dampfern »Nierstein< 1882/3 (948 
To ), >Falkenburg« 1884/5 (1565 To ), und den mehr 
als Hundert von derselben Firma erbauten Torpedo- 
booten, mit Kesselspan nnngen von 10 und 12 At- 
mosphären gebaut sind, waren bis zum Beginn des 
Jahres 1883 in England keine Maschinen im Bau 
begriffen bezw. projektirt. Im Laufe des Jahres 1883 
hat Mr. Kirk allerdings auch solche Maschinen er- 
baut, es kamen dieselben aber erst nach dem »Nier- 
stein - zur Probe und hatteu zudem auch nur 8 At- 
mosphären Dampfdruck. 

Der Typ >Nicrsteiiu und »Falkenburg< ist noch 
heute der modernste und arbeiten deren Maschinen 
schon mit 10 Atm. Dampfspannung; dennoch haben 
auch trotz gelegentlich höhern Drucks ihre Kessel 
sich vom ersten Augenblick au bis jetzt tadellos 
gehalten. »Falkenburg« indizirte 700 P. K. und 
haben die Kessel einen Durchmesser von 3340 mm = 
11 Fuss englisch 

Es lässt sich demnach mit Bestimmtheit be- 
haupten, dass Herr F. Schichau in Elbing jeden- 
falls die erste Maschine nach diesem jetzt modern- 
sten Typ (nach welchem jetzt der N. D. Lloyd seine 
iüstindier« und 2 grösste Schnelldampfer' für die 
Newyorkcr Fahrt, die engl Admiralität die »Rcnown« 
von 10 200 To. Wasserverdrängung u. s. w. u. s. w. 
baut bezw gebaut hat) mit 10 Atm. Kesselspannung 
tadeUos in den Betrieb gebracht hat. 

Zu gleicher Zeit mit ^Nierstein« im ffovbr. 1882 
projekt irte Herr F. Schichau für eigene Rechnung 
ein kleines Torpedoboot mit der Dreieylinder-Expan- 
sionsmaschine. Dasselbe wurde im Sommer 1883 

Srobirt und bewährte sich dasselbe so vorzüglich, 
ass von da ab alle Torpedobootsmaschinen in dieser 
Form ausgeführt wurden In England sind bis jetzt 
für TorjKHlobootc, wie uns ganz bestimmt versichert 
wurde, nach diesem Dreicylinder-Expansionstyp (sog 
triple expansion i noch keine Torpedoboote ausgeführt. 

Wie stark dagegen und imter welchem Vertrauen 
der verschiedensten Regierungen letztere Industrie 
sich in Elbing entwickelt hat, möge zum Schluss 
dieser Ehrenrettung und Wahrung des Erfinderrechts 
ein Verzeichnis der bei Herrn F. Schichau in Elbing 
geturnten oder noch im Bau begriffenen Torpedoboote 
mit Dreicylindcr-Expansionsmaschinen seines Systems 
beweisen 
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-Versicherungs-GesellschaftBn. 

Laut den vom < Handelsstatistisehen Bureau > 
herausgegebenen « tabellarischen Ueberskhten des 
Hamburgisehen Handels im Jahre 1885 > sind im 
Seeverkehr lis83 18^4 1865 

S<'h. v. Rg.T. Soli. v. Rg.T. Soll. v. Rg.T. 
ungekommen rt 3.12 3 3ßl 670 8 K44 3 7a7 724 ö 7itO 3 7U4 112 

abgegangen . « 3*17 3 aija 879 e «13 3 707 ist* e t»8 s 712 394 

Unter den angekommenen Seeschiffen waren ca. 
■/i, unter den abgegangenen ca. V* in Ballast 

Der Flussverkehr brachte auf Segel- und Dampf- 
und Schleppschiffen sowie auf Holzflüssen 

18s3 1884 1885 
eine Eiufuhr v. 22 40« 408 23 4-J2 2»fi 24 081 278 Netto Centn. 
» Augfuhr » 21791»U2 26 8.12 102 23 013 0(14 ■ > 

Nach Gewicht und Wert betrugen die ganzen Einfuhren : 
1 880 1 10 020 810 Netto Centn, v. 1 909 378 170 Jb. Wert. 
18^1 113 070 656 „ „ , g 018 506 650 , 
1882 120 218 04t , „ „ 2 084 858 410 , 

1W83 129 743 002 , „ „ 2 228 214 870 „ 

1884 136 034 362 „ „ ., 2 229 900 750 , „ 

1885 135 626 290 ^ . „ „ 2 045 906 820 . , 
In dieser Wertsumme sind die eingegangenen 

Haarsunnuen (gemünztes und ungemünztes Edelmetall) 
nicht aufgeführt. Dieselben betrugen im Jahre 

1*73 229 060 000 „#. 1880 59 03 1 17o Jt. 

1874 65 687 860 „ 1881.... 69 032 700 „ 

1873 245 952 030 , 1882.... 49 435 130 „ 

1876 151 424 700 „ 1883.... 36 552 870 , 

1877 122 773 780 , 1884 74 9o3 510 „ 

1878 235 864 380 „ 1885 101 053 330 , 

1879 154 500 730 » Total ... 1 89C (»72 190 , 

Die Einfuhr verteilte sich auf den See- und Lantl- 
und Flussverkehr fast zu gleichen Hälften, doch über- 
wog in allen Jahren seit 1880 der Wert der Einfuhr 
aus dem Binnetdande per Fluss oder I^andverkehr 
und ebenfalls in allen Jahren mit Ausnahme von 
1884 das Gewicht der Einfuhr aus dem Binnenlande 
den Betrag der Einfuhr von seewärts um etwa 100 
Mill Mark resp. V/ t bis 0 Mill ('entner. 

Was die l rsj>rungsländcr der Einfuhr anbelangt, 
so kamen folgende Werte 

1883 1884 1885 

von M. Jk Jk 

Australien 5 067 100 4 174 340 6 123 76o 

Asien 21 572 110 21 417 650 25 071 190 

Afrika 15 634 280 19373 520 17 485 970 

Südamerika... 166 112 790 176 217 560 160 809 390 
Westindien ... Ils08 520 9021 010 12 21 1 940 
Nordamerika.. 130 158 300 133 660 340 134 629 920 
Nordeuropa ... 83 416 080 91 955 250 85 036 230 
Grosshritannien 454 044 950 441 123 070 394 176 400 
Südcnropa . . . . 91 455 360 111 879 500 97 424 330 
v.u. ütier Altona 57 604 950 57 659 600 58 505 910 

Seewftrts 1 036 874 140 1 066T81 »To 991 538 040 

Land-u. flussw. 1 191 34» 43 0 1 163 4 84 910 1 054 368 780 
2 228 214 870 2 229 960 750 2 045 900 620 

Ucber dio Ausfuhr sind erst seit 1872 Ver- 
suche zur statistischen Feststellung gemacht, welcho 
jedoch wenig vollständig sind, da mit Auf liebung 
des hnm burgischen Ausfuhrzolls seit 18f>6 ein nicht 
unbeträchtlicher Teil der Ausfuhr über Land sich 
der Kontrolle entzieht. 

Ausser den höchst detaillirten Mitteilungen über 
den Waarenverkehr im Einzelnen bringen che tabel- 
larischen Ueberskhten auch noch Ueberskhten ver- 
schiedenen Inhalts , namentlich über den * Bank- 
Wechsel- und Geldverkehr», die < Auswandcrerbeforde- 
rungs, die 'Betriebsresultate der in Hamburg mün- 
donden Eisenbahnen > und über die Seeversiche- 
rungen >. Die Bctriebsresulsate der letzteren sind 
mitgeteilt: 



1 . im Durchschnitt von je fünf Jahren von 1836 
bis 1885, und hat demzufolge 

einem Gesamtgewinn von. .... 10 711 250 Jk 

ein Gesamtverlust von 5 371 320 „ 

verteilt über gleichviel, nämlich je fünf Gewinn- und 
fünf Verlustgruppen von fünf Jahren, gegenüberge- 
standen Man kann also nicht sagen, dass die Prä- 
mien etwas zu niedrig gegriffen waren, da die durch- 
schnittlich geleisteten Einschüsse von 4,8 Mill. Mark 
sich also mit 533 i)93 Jk. d. h. zu reichlich 10 % 

verzinsten. 

2T""Seit 1870 hat sich das Bild allerdings ver- 
schoben; es beginnt die Einwirkung der Dampfer 
auf den Güterverkehr zur See sich fühlbar zu machen 
und die damit eingeleitete Entwertung namentlich 
der kleineren und mittleren Seeschiffe. Die Gewinne 
und Verlaale der Seeversicherungs-Gesellschaften sind 
seit 1870 für jedes Jahr angeführt wio folgt 



Jahr Gewinn 

Jk. 

1870. — 

1871. 490 500 

1872. — 

1873. — 

1874. 309 760 

1875. 434 200 

1876. 550 000 

1877. 778 000 



Verlust 
Jk 

1 205 250 

1 770 450 
551 000 



Jahr Gewinn 
Jk. 

1678. — 

1879. — 

1880. — 

1881. — 

1682. — 

1683. - 
1884.1 020 000 
1885. 985 500 



Verlust 
Jk 

364 700 
1 490 000 
1 708 000 

128 000 
1 170 000 

948 800 



Total in 16 Jahren Gewinn 4 567 960, Verlust 9 408 200 

Es sind mithin in den letzten 16 Jahren 4840240 
von den Seeversicherungsgesellschalten verloren d. 
h. im Jahr durchschnittlich rund 300 000 Jk auf 
rund 4'/, Millionen geleistete Einschüsse, oder etwa 
7% Es sind wohl mit dadurch die Einschüsse von 
5 Mill auf 3'/ 3 Mill Ji. zurückgegangen Da nun 
in den beiden letzten Jahren einem Einschuss von 
im Mittel 3 1 /« Mill. Jt. ein Netto Gewinn von über 
durchschnittlich l Mill. Jk gegenülierstand . so sind 
diese beiden letzten Jahre ^init eiiwuii^Gjari nn von. 
Ca. 30% wohl ein deutliches Anzekhenjiafür, djvss_ 
einige löblich e Au snahmen abgerecTmet^rje neue n 
Prämi en sätze eine ül>ertriebene Höhe erreicht halten, 
welche die letzten kleineren und mittleren Segelschiff« 
in kurzer Zeit von der See zu vertreiben geeignet 
ist, da sie nicht einmal mehr dio Assekuranzgelder 
aufbringen können. 

Oelen der See. 

Hansalrscr dürften nachgerade sagen, sie hatten über 
den tiegenstand allmilhlig genug in den Spalten dieses 
Blattes gelesen. Mag sein; wollen Sie aber auch die Gegen- 
bemerkung gestalten , dass trotz alledem nnd trotz der 
sonnenklaren guten Wirkung des Oels zur Schlichtung von 
IjnTh-L'.Ti dies Mittel noch bei weitem nicht in dem 
wohlverdienten Umfange "angewandt wird. Menschenleben ' 
und Eigentum würden viel sicherer den Gefahren der See 
standhalten, wenn die^Jilciuc Aufgabe jius Schlendrian 
oder Mißachtung nicht so h;lu!ig gespart würde. Wir 
ver-pivi In'» aber gen «m diesen Darlegungen de> Sach- 
verhalts innezuhalten, sobald uns nur erst eine deutsche 
Schiffsproviantliste eingesandt wird, auf welcher der deut- 
sche Schiffshündler rohes fei zur Beruhigung von Sturm- 
wellen anzeigt, und so den Schiffsführern es nahe legt, 
sich mit 50 Liter und mehr davon zu versehen, um im 
Notfälle davon Gebrauch zu machen, Die Namen dieser Fort - 
schrittsmänner wollen wir hier mit Vergnügen recht deut- 
lich bekannt geben. Aus Southstrcet, Ncwyork. können 
wir mit Addresscn von Ship-Cbaudlers dienen, welche das 
Mitnehmen solchen Geis, als „fashion" geworden, empfehlen. 

Vielleicht dienen nachstehende offizielle Kerichte dazu, 
diese Neueruyig auch in deutschen Hafen in die geschäft- 
lichen Wege zu leiten! 

Das Hydrographie Office der U. S. von Amerika hat 
sich in seinen „wissenschaftlichen Arbeiten" dadurch nicht 
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stören lassen, dass es als „richtige praktische 8eewarte u 
die KapiUine zu Berichten aufgefordert hat. wie naeh ibrer 
Erfahrung das Ausgiessen von Oel auf die sturmbewegte 
See gewirkt bat. Diese Berichte bat sie aus allen Teilen 
der Welt gesammelt, und ihnen auf den monatlichen Pilot 
Charts einen Platz eingeräumt, auch dieselbe gesammelt 
für das verflossene Kalenderjahr in einer Broschüre ver- 
öffentlicht. Für das Jahr 1885 erwähnt der Gesammt- 
bericht 75 Fälle, in welchen sich jedesmal die Anwendung 
des Oels zur Beruhigung der Sturmwellen als praktisch 
bewährt erwiesen hat. Einzelne dieser Berichte mögen 
hier in aller Kürze erwähnt werden. 

„Der Dampfer Thomas Melville wurde auf der Reise 
von Baltimore nach dem Norden mehrfach von schweren 
Seen Uberschwemmt. Zwei Segcltuchbeutel worden mit 
Oel gefallt, die Leinwand mit Scgcltucbnadeln an einzelnen 
Stellen durchstochen, und dann die Beutel einfach Uber 
Bord geworfen und am Tau nachgeschleppt. Die Seen 
kamen später nicht wieder an Deck. Ein Gallon (4'/j 
Liter) Oel reichte für mehrere Stunden. 

„Auf der Reise von Portland, Oregon, nach Queens- 
town geriet das Schiff Myrtle Holm in so schweren See- 
gang, dass man den Mann am Ruder festbinden musstc, 
damit er nicht über Bord gespült würde. Der Kapitain 
Hess von jedem Arm der grossen Rae einen durch- 
löcherten Segeltuchbeutel, von denen jeder 2 Liter Lampen- 
Öl enthielt, ins Wasser herunterhängen. „„Zwei Minuten 
später brach sich keine See mebr Ober dem Schiff, das 
Schiffsdeck blieb so trocken als nur möglich, obgleich in 
geringer Entfernung vom Schiffe die See so hoch lief als 
vorher 1 *". Noch zweimal später wurde das Öelen der See 
ins Werk gesetzt und der Erfolg war ebenso ausgezeichnet 1 *. 

„Auf der Reise von Baltimore nach Liverpool wurde 
während eines schweren Weststurmes ebensolche Leinwand - 
beutol vom englischen Dampfer Mcntmore ausgehängt. 
„„Das Schiff rollte schwer und nahm bedeutende Wasser- 
mengen über, aber wenige Minuten nach Aushftngung der 
Oelbeutel nahm es keinen Tropfen Wasser mehr an Deck 
und das Schlingern hörte auf" 1 *. 

„Der Dampfer North Anglia verlor in einem Orkan 
1684 das ganze Rudergeschirr und mehrere Rudersleute 
zugleich mit: sobald Oelbeutel ausgehängt waren, wurde 
das Schiff gar nicht mehr belästigt." 

Sehr lehrreich sind die Erfahrungen des Dampfers 
Napier, auf der Reise von Baltimore nach Cork im Ja- 
nuar 1885. Er wurde von einem Orkan überholt. Nach- 
dem fürchterliche Seen das Achterschiff nicht allein, sondern 
das ganze Deck bis vorn hin überschwemmt hatten, Hess 
Kapitain Henderson zwei Segcltuchbeutel mit je 9 Liter 
Lampenöl füllen und zu beiden Seiten über Bord hängen. 
Die See brach sich nicht mehr. „Achteraus sahen wir die 
hohen Seen bis zu 60 — 70 ' an das Schiff herumlaufen, 
und sobald sie in das Oel gerieten, zusammensinken, so dass 
das Schiff nur eine schwere Dünung fühlte. So lief es 
3 Tage und 3 Nächte fort, und nicht ein Tropfen Wasser 
kam an Deck. 9 Liter reichten für 2'/» Stunden. 

Der erste Oftizier des Dampfers Durhan* City rettete 
sein Schiff, indem er eine Farbctonne mit Klauenfett über 
das Heck hcrunterhing. Ein Loch war vorher in den 
Boden und eins für Luftzutritt in den Deckel gestossen. 

Auf der Reise von St. Johns nach Liverpool schützte 
der erst« Offizier der Bark Algeria sein Schiff in schwerem 
Sturm, indem er einen mit Oel gefüllten Strumpf an einigen 
Faden Leine hinterherschleppen Hess. 

Dass Rcttungsmanschaften schonseit Jahren eineFlasche 
Oel mitnehmen, wurde schon vor mehreren Jahren in Be- 
richten des Vorstandes anerkannt. 

Was nun die zu diesem Zweck beste Sorte Oel an- 
belangt, so ist sie glücklicherweise zugleich die billigste. 
Im allgemeinen sind Mineralöle nicht so wirksam als vege- 
tabilische oder tierische Oele. Je feiner die Oele, desto 
geringer die Wirkung. Kapitain Smith, von der Bark 
Emma, liess ganze Fässer raffinirtes Petroleum ausgießen 
und nebenher treiben, ohne dass er irgend welche Wir- 



kung verspüren konnte. Diese feinen Oele halten nicht 
genügend zusammen. Dagegen verwendet« Kapitain Thomp- 
son, von der Bark Maud Scaramcll im November 1881 auf 

! dem Wege von Newyork nach Santander rohes Petroleum 
mit gutem Erfolg. Aber Leinöl, Walfisch- oder Seehunds- 

| thran und zwar die schweren, fetten, nicht raffinirten Sorten 
sind die besten Oele, und man verbraucht obendrein von 
ihnen am wenigsten. Es wäre das Studium der Schiffs- 
händler wert, hier die richtigen ziemlich zähen dickflüs- 
sigen Mischungen und beste Beutel zur Verteilung der- 
selben über das Scewasser herzustellen. Eine vollstän- 
dige Ausrüstung mit Oel und Beuteln kann nur wenige 
Mark kosten, und dürfte unter*Umständen Schiff und Mann- 
schaft vor sicherem Untergange oder schwerer Havarie 
bewahren. Es wäre eine verdienstliche Aufgabe der Asse- 
kuranz-Gesellschaften, nach dieser Richtung hin Druck zu 
geben, und im Interesse der Rheder wäre es, durch Hinweis 
auf solche Ausrüstung auf Ermässigung der zu hohen Prämien 
hinzuwirken. Die Hamburger Assekuranzen haben in den 

| letzten beiden Jahren 2 Mill. M. Ueberschüsse erzielt 
laut Bericht des statistischen Bureaus! 



Die Taifune, nach Doberck in Hongkong. 

Die Taifune scheinen östlich oder südöstlich der 
Philippinen in der Mulde niedrigen Luftdrucks, zwischen 
den beiden Gebieten hohen Druckes in dem Nord-Pacific 
und Australien, zu entstehen. Auf die Sahnen derselben 
lässt sich das von Clement Ley aufgestellte Gesetz an- 
wenden, dass ein atmosphärisches Minimum sich so bewegt, 
dass es das Maximum rechts lässt. Die Auwendung dieses 
Gesetzes in Verbindung mit genügenden Berichten über 
die Laftdruckverteiliing erleichtert ausserordentlich die 
Vorausbestimmung der Taifunbabncn. 

Nach dem Wege, welchen die Taifune in der Regel 
verfolsen, lassen sie sich in drei oder eigentlich in vier 
Klassen teilen. — Taifune der ersten Klasse treten zu 

i Anfang und zu Ende der Taifunzeit auf, gehen quer über 
die Chinesische See. entweder in westuordwestlicher Rich- 
tung von Luzon nach Hainan und Tonkin, oder wenn über 
Siam und Anam ein hoher Luftdruck liegt, zuerst westlich 
und dann südwestlich; sie dauern fünf bis sechs Tage 

Taifune der zweiten Klasse werden am häufigsten 
beobachtet , und ihre Bahnen lassen sich am weitesten 

; verfolgen. Sic bewegen sich gewöhnlich nordwestlich in 
der Gegend von l.uzon und wenden sich in co. 26 3 , oder 
hesser zwischen 2-i 3 und 32 r - N. B. nach Nordosten 
Sie erreichen vor ihrem Wendepunkte entweder die Küste 
und verlieren dann gewöhnlich den Charakter tropischer 

| Stürme, oder sie gehen die Küste entlang durch die Strasse 
von Formosa nach Japan, über die Japanische See oder 
an die Küste von Korea. 

Taifune der dritten Klasse sind möglicherweise die 

■ gewöhnlichsten, aber man begegnet ihnen weniger häufig, 
und sie entziehen sich daher oft der Beobachtung. Sie 
ziehen östlich von Formosa nach Norden. 

Taifune noch einer vierten Art gehen südlich von 
Luzon vorbei in westlicher Richtung, oder zuerst westlich, 
dann südwestlich. Wenngleich nicht ungewöhnlich, liegen 
sie ausserhalb des vorliegenden Beobachtungsgebietes. 

Die ersten Anzeichen eines Taifuns in der Chine- 
sischen See sind Cirrus-Wolken, welche, wie dünnes Haar. 
Federn oder kleine weisse Wellentlocken aussehend, von 

i Osten oder Norden heraufziehen, ein geringes Steigen des 

; Barometers, klares und trockenes oder heisses Wetter 

j und leichte Winde. Hierauf lällt das Barometer, während 
die Temperatur noch weiter steigt. Die Luft wird drückend 
in Folge der zunehmenden Feuchtigkeit, und der Himmel 
nimmt ein drohendes, dunstiges Aussehen an. 

Dünung, Phosphoresciren des Wassers und sehr schfloe 
Sonnenuntergänge bieten dem mit den gewöhnlichen Ver- 
hältnissen bekannten Seomanne weitere Merkmale Beim 
Herannahen des Taifuns bedeckt sich der Himmel, die 

I Temperatur nimmt in Folge dessen ab, die Feuchtigkeit 
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vermehrt sich, und das Barometer fällt schneller, während 
der Wind an Stärke zunimmt. Näher am Centrum weht 
der Wind mit einer Gewalt, das« kein Segel ihm Stand 
halten kann, und der Regen gicsst in Strömen, aber ohne 
Donner und Blitz. Noch näher am Centrum ist weniger 
Wind und Regen und der Himmel stellenweise klar, aber 
es steht hier eine furchtbare See; dies ist deshalb der 
gefährlichste Teil. 

Die Taifune der Chinesischen See sind atmosphärische 
Wirbel oder Cy klone, deren Bahnen nahesu Parabeln 
bilden; der Scheitel derselben ist nach Westen gerichtet 
und liegt gewöhnlich im Innern Chinas zwischen 21 ° und 
30 0 N. B. Ein AH der Kurve gebt gewöhnlich Ober die 
Philippinen and der andere über Japan; mit anderen 
Worten, die fortschreitende Bewegung findet gewöhnlich 
von Süden nach Norden statt, mit einer Neiguug nach 
Westen während der ersten Periode, nach Osten während 
der zweiten. Die Taifune erscheinen zuerst in einer Zone 
zwischen dem 10. und 17. Breitcnparallcl; einige ent- 
standen auch innerhalb der Philippinen-Gruppe, die meisten 
kamen jedoch von See her weiter von Osten. 

So heftig die Taifune auch auf See auftreten, so 
weben sie, sobald sie das Land erreicht haben, stets nur 
mit massiger Stärke, so dass sie öfters Oberhaupt nur 
von aufmerksamen Beobachtern wahrgenommen werden. 
Nur ein Taifun am 10—14. August 1881 machte hiervon 
eine Ausnahme, indem er mit dem Eiudringen in das Land 
— und er drang bis weit in das Innere Chinas ein und 
richtete in dicht bevölkerten Gegenden arge Verwüstungen 
an — an Stärke zunahm; derselbe Taifun machte übri- 
gens auch eine Ausnahme in Bezug auf die Richtung seiner 
Fortbewegung, indem er einen, dem oben angedeuteten 
gewöhnlichen Wege gerade entgegengesetzten Lauf ein- 
schlug. Einige Taifune nehmen, wenn sie wieder nach 
See gehen, auch wieder au Stärke zu, ohne jedoch an- 
nähernd weder die frühere Gewalt des Windes noch die Tiefe 
der Depression zu erreichen. Der Verlust an Energie 
und die Abnahme der Depression ist zwei Ursachen zu- 
zuschreiben, einmal dem fast vollständigen Verschwinden 
jeder Kondensation auf dem Festlands in Folge des Fehlens 
jener feuchten konvergirenden Lnftströme, welche auf See 
die Energie des Wirbelsturmcs vermehrten, danu in Folge 
einer Abschwächung der Depression durch den Widerstand 
der zahlreichen auf dem Wege liegenden Hindernisse. 
Die Wirbelwinde, welche z. B. über Tonkin und Coehin- 
. china in das Innere Chinas eindringen, müssen sich nll- 
raälig auf das Hochplateau im Nordwesten und Westen 
erbeben, kommen dann wieder herunter und wenden sich 
der Japanischen See zu. Die zahlreichen im Wege lie- 
genden Borge haben stets eine Teilung des Hauptwirbels, 
zuweilen sogar der sekundären, hervorgerufen. Die Wir- 
kung eines Hindernisses, wie einer auf der Cyklonbabn 
liegenden Bergkette, tritt noch mehr bei einem Taifun 
hervor, der auf offener See mit seiner ganzen Gewalt 
tobt. Es kommt dann vor, dass zwei verschiedene Wirbel 
an beiden Seiten entstehen, welche um so drohender sind, 
als ihnen bei ihrer geringen Ausdehnung jede Rcgelmässig- 
keit in den Winden und den Barometervcränderungen 
fehlt, so dass sie die erfahrensten Seeleute in Verlegenheit 
bringen. Im Sommer ist der Luftdruck über dem Innern 
Asiens und Uber China viel niedriger als an der Küste 
und in Sibirien, und an der Küste wieder geringer als 
auf dem Meere. Ein Maximum des Drucks liegt Uber der 
Mitte des Stillen Oceans. ein Minimum über dem Ochots- 
kischen Meer und in der Nähe der Behringsstrasse. Diese 
verschiedenen Verhältnisse in dem Gleichgewicht der 
Atmosphäre sind bestimmend für die Bildung und die Bahn 
der Taifune. Sie bewegen sich stets gegen das nächste 
Depressionsgebiet: deshalb gehen sie vom Meere nach 
dem Lande, von den Philippinen gewöhnlich nach der 
Küste Chinas, wenn kein unübersteigliches Hindernis im 
Wege liegt; aber bald auf Gebirgszüge stossend. wendon 
sie sich nach dem Norden Chinas, tiefere Depressions- 
gebiete aufsuchend, als sie an der südlichen Küste finden. 



Sie folgen dann der Hauptrichtung der Isobaren, welche 
sie über Japan in den Stillen Ocean führt. Eine wander- 
bare Thatsachc ist, dass ein Taifun oft den Sparen eines 
eben vorangegangenen folgt Die Taifune scheinen sich 
anzustehen, d. h. ein Taifun wird in seinem Bestreben, 
sich dem Gebiete eines barometrischen Minimums zuzu- 
wenden, sich dorthin bewegen, wo ein heftiger Wirbelwind 
den Luftdruck erniedrigt hat; so wird also ein Taifun, der 
eben verschwunden ist oder sich aufgelöst hat, den nächsten 
Taifun nach derselben Richtung hinziehen. 

In Japan sind August und September die eigentliche 
Taifunseit; in den anderen Monaten erreichen sie Japan 
nur nach einer langen Wanderung Ober China und sind 

j dann eigentlich unbedeutend. 

In der Chinesischen See beginnt, sobald der NO- 
Monsun aufgehört hat, die Taifunseit und dauert so lange, 
wie der Sommer-Monsun herrscht. Wenn die NO-Winde 
im September an der chinesischen Küste wieder eingesetzt 
haben, so sind im Allgemeinen hier auch keine Taifune 
mehr zu befürchten; ihre Bahnen liegen dann südlicher; 
wenn der Monsun bis zum Aei|uator vorgedrungen ist, 
wie gewöhnlich im November oder zuweilen erst im De- 

. cember der Fall ist, verschwinden sie ganz. B. Z. 

Sturrawarnungssignale in Hongkong. 

Iu einer Zuschrift an das Naut. Mag. vom 11. 
April 1886 äussert sich der Vorsteher der Seewart« 
zu Hongkong, Herr Doberck, übor dio Bedeutung seiner 
Sturmwarnungssignale Sie zorl'ullcn in zwei Systeme: 
das Wamungssignal für die Kolonie Hongkong selber 
besteht in Schüssen aus dem Taifungeschütz; für die 
Seeschiffe und was mit ihnen zusammenhangt die- 
nen die Signale von Tsimschatsui 

Ist dort die rote Trommel gehisst, so sollten nach 
i nördlicheu, westlichen und südlichen Hillen bestimmte 
Dampfer nicht mit der Abfahrt säumen, du sie dann 
noch auf mehr oder weniger gutes Wetter rechnen 
dürfen. Nach den Philippinen bestimmte Dampfer 
sollten sich aber vorsehen, um den Taifun zu ver- 
meiden und die bereits von der Hongkong Secwartc 
unter 11. Mai 1H85 erlassenen Kegeln beachten (Vcrgl. 
Hansa No 19 1HH5) Nach westlichen und südlichen 
Häfen bestimmte Segelschiffe sollten ebenfalls unge- 
' sauint abfahren; weun sie aber nach östlichen oder 
nördlichen Hafen bestimmt sind, so sollten sie liegen 
bleiben, um fernere Nachrichten abzuwarten, weil 
sie Stillten oder (legenwinde nach der Abfahrt an- 
treffen könnten, selbst wenn der Wind zur Zeit west- 
lich ist. Dio am Tage nach dem Hissen der Trommel 
in China C'oast Register von der Seewarte zu erwar- 
tende Auskunft sollten sie berücksichtigen und dabei 
bedenken, dass das stündliche Fortschreiten der Tai- 
fune im Osten und Südosten von Hongkong gewöhn- 
lich (i bis 14 Sm. beträgt. 

Ist der rote Kegel mit der Spitze nach oben 
gehisst, so stehen SW Winde in Aussicht und haben 
den Hafen verlassende Schiffe nicht zu twfürvhtcn 
in den Taifun hineinzulaufen ; aber nach dein Norden 
bestimmte Segelschiffe sollten so bald als thunlich 
abfahren, um den günstigen SW Wind zu benutzen. 

Ist der rote Kegel mit der Spitze nach unten 
gehisst, so sollten Schiffe, welche schlechtes Wetter 
nicht gut vertragen, im Hafen bleiben, bis das Baro- 
meter wieder anlangt zu steigen und die Gefahr vor 
dem Taifun vorüber ist. 

Ist die rote Kugel gehisst, so bedeutet es dass 
nach nördlichen, südlichen und östlichen Hufen ab- 
fahrend« Schiffe Wind von Ost bis Süd und SW zu 
erwarten haben Nach westlichen Häfen fahrende 
Schiffe haben nichts zu befürchten, so lange ihr Baro- 
meter steigt. Sollte es fallen so drehen sie am besten 
bei und flüchten, wenn es Not thut, in einen Taifun- 
hafen, doch wild dies selten erforderlieh werden. 
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In Bezug auf die Peilung des Centrums, welche 
in der Bekanntmachung vom 11. Mai 1885 (vergl. 
oben) geschildert wurde, bemerkt D. weiter, das» fernere 
Ermittellungen ergeben haben , dass, wenn mau bei 
den Philippinen Inseln und bis 24 ° N an der chine- 
sischen Küste hinauf im Taifun dem Wind den 
Rücken zukehrt, man wahrscheinlich das Centrum 
nahezu 4 Striche zur linken Hand voraus haben wird ; 
aber in offener See, weitab vom Lande, hat man es 
im allgemeinen nur 3 Striche zur linken Hand vor- 
aus, wenn das Schiff sich vor dem Centrum, und 
mehr als 3 Striche zur buken Hand voraus , wenn 
das Schiff sich hinter dem Centrum des Taifuns be- 
findet. Oberhalb 25 0 Breite wird der Winkel wahr- 
scheinlich nur 2 bis 3 Striche betragen. Er scheint 
kleiner zu worden, je weiter die nächste Küste ent- 
fernt ist und je höher die Breite wird. Aus einiger 
Entfernung hinter dem Contrum wobt der Wind 
gewöhnlich gerade in dasselbe hinein. 



Germanischer Lloyd. 

Oeirtsche HandelS-Marlne: Seeunfälle vom Monat Juli 188« 
soweit solche bis zum 15. Augnet er. im Ceutrnl - Bureau des 
Germanischen Lloyd gemeldet un d bekannt geworden sind. 
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II.DampGKhile. 

a. m. Rchad. 
«ugekora. i ! 

b. an Orund 
geraten . . '2 

c. C«IU«i«a. * 

d. Tolal- 
vertue« . 



') Soweit ia ermitteln, Klaaie tiaor Schilfiklaaelfiiirnnge-IHeelltcban. 

ü. = keine Klute. Umgekommene Seelen!«: 0. 

*) Tonncngehalt ron S Schiffen ttlrv Toni. 

BKBUN, d. 15. Aaguil 1?S«. 



Ueberslcht 

sämtlicher auf das Seerocht besügllchen Entacheidun- 
gon der deutschen, und fromdon Gerichtshöfe, Reskripte 
•tc. der betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Literatur der dahin bezüglichen Schriften, Abhand- 
lungen, Auf satse etc. 

XIV. Spoaiello ßesetse. 
1 Verhütung des ZusammenstosseB 
von Schiffen. 

Aus den Entscheidungsgründen : „Der Einwand der Be- 
klagten, das» ein ordentlicher Schtffer auch bei drohender Ge- 
fahr die Besonnenheit nicht verlieren dürfe und dass deshalb 
die Bestürzung des Schiffers H. mit Unrecht für eine gerecht- 
fertigte erachtet sei, erscheint als unbegründet. Denn jener 
Vordersatz lasst sich in abstracto nicht billigen, sondern es 
kann vielmehr nur im einzelnen Falle konkret festgestellt wer- 
den, ob die Gefahr so dringend und überwältigen (1 war, dass 
auch ein ordentlicher Schiffer sich in der Bestürzung zu nn- 
zweckmassigen Maassregeln hinreissen lassen konnte, ohne dass 
ihm dieserhalb ein Verschulden vorzuwerfen wäre. Vgl. Ent- 
scheid, d. R. Ob. H.-G.-Bl. V. S. 149. (Erkl. des 1. Zivilsenats 
des Reichsgerichts vom 24. Februar 1886; Jurist 'Ajochenschr. 
1866, S. 12Ö.1 



3. Vertragsstempel, Chart eparti'e. 
Die privatschriftlich errichteten Chartepartten unterließen 
dem allgemeinen Preus tischen Vertragsstempel. Aus den Eni- 
Scheidung /gründen: „Die Position „Vertrage" im Tarife zum 
Stetnpelgesetze zum 7. März 1822 bestimmt nicht eine Befrei- 
ung von der Stempelptticht überhaupt, sondern verordnet nnr, 
dass der dort ausgeworfene Sterapelbetrag von 16 Sgr. keine 
Anwendung erleidet, sofern für einzelne Gattungen von Ver- 
tragen ein durch den Tarif besonders bestimmter Stempel zu 
entrichten ist Da verschiedene Vertragsgattungen im Tarife 
mit einem besonderen Stempel belegt sind, so ist es nur er- 
forderlich gewesen, für die zu diesen namentlich aufgeführten 
Gattungen nicht gehörigen Verträge eine Bestimmung zu treffen, 
und, damit nicht eine Doppelbesteuerung oder Unsicherheit in 
der Wahl des anwendbaren Stempels eintrete, zu verordnen, 
dass der allgemeine Vertragsstempel allein bei denjenigen Ver- 
tragen stattfindet, welche nicht in einer besonderen Tarifposition 
einem anderweitigen Stempel unterworfen sind. Hiernach ist 
von vornherein anzunehmen, dass das Gesetz bei der Position 
„Verträge" hat aussprechen wollen, dass alle Verträge, welche 
einem Stempel von 15 Sgr.. sofern sie nicht nach einer anderen 
Position einen besonderen Stempel erfordern, stempelfticbtig sind 
und hieraus würde zu folgern sein , dass gemäss der Position 
„Vertrage" adle Vertrage stempclpdicbtig sind und einem Stem- 
pel entweder nach den besonderen Bestimmungen im Tarife 
oder nach der allgemeinen Position „ Verträge* verfallen. Die 
Position „Chartepartien 1 " bezieht sich allein auf dergleichen 
Urkunden, welche bei einer lieherde ausgefertigt siud, nicht 
au fsolche. welche der Ausfertigung entbehren und letztere wür- 
den daher nach dem oben Gesagten unter die allgemeine Po- 
sition -Vertrage - ' fallen und den dort bestimmten Stempel von 
lö Sgr. erfordern; dass dies die Absicht des Gesetzes ist hat 
auch darin bestimmten Ausdruck gefunden. Nicht nur ist an- 
zunehmen, dass die Position „Cbartepartie" nicht eine Gattung, 
sondern nur eine formell ausgezeichnete Art einrr Gattung von 
Verträgen behandelt, sondern in der Position „Vertrage* kön- 
nen die Worte; „sofern für .... zu entrichten ist" nur auf 
diejenigen Verträge bezogen werden, welche in anderen Posi- 
tionen zwar genannt, aber nicht mit einem Stempel belegt sind, 
und jene Worte haben ganz dieselbe Bedeutung, wie der bei 
der Position „Amtliche Ausfertigungen" befindliche Zusatz: 
„insofern sie im gegenwartigen Tarif nicht besonders taxirt 
worden", was nichts Anderes heistst, als dass amtliche Ausfer- 
tigungen stet« stempclpttichtig sind, zunächst nach den speziellen 
Positionen und in deren F.rmangelung nach der allgemein da- 
von handelnden Position. (Erk. des IV. Civilsenats des Reichs- 
gerichts vom i. Juli 1885; Entscheid. Bd. XIV. S. üti ff.) 
Titel V. 

Frachtgeachäft tar Beförderung von Gütern. 

1. Kann der gemäss Artikel 63V Jl.-U.-Bs. in Anspruch 
genommene Befrachter verlangen, das* ihm ohne Aushändigung 
des Konnossements gegen Zahlung der Fracht die Sendung 
ausgeliefert werde? Ans den Entscheidungsgründen : „Der Re- 
visionskläger fuhrt aus, die Klägerin sei verpflichtet gewesen, 
wenn sie den Beklagten als Befrachter ans dem Frachtverträge 
in Anspruch nehmen wollte, ihm die Ladung gegen die von 
diesem offerirte Zahlung der bracht auszuliefern. So richtig diese 
Ausführung für den Fall ist. dass kein Konnossement gezeich- 
net wurde, so wenig zutreffend ist dieselbe, wenn ein Konnosse- 
ment insbesondere ein Ordrekonnosscmem gezeichnet ist. Es 
ist dies eine notwendige Folge der durch die Konnossements- 
Zeichnung dem Konnosementsinhaber gegenüber entstandenen 
Verpflichtung. Dass Artikel <»W U.-G.-Bs. einen Unterschied 
nicht macht, jenach dem ein Konnossement gezeichnet ist oder 
nicht, erklärt sich daraus, dass das H.-G.-Bs. sunachsl den 
Frachtvertrag ohne Rücksicht auf das Konnossement behandelt 
und erst von Artikel iil4 an Bestimmungen über das Konnosse- 
ment giebt Der Bcrufungsricbter hat daher mit Hecht aus- 
geführt, dass der Schiffer, wenn ihm das Konnossement nicht 
ausgehändigt wurde, weder verpflichtet war. dem Beklagten die 
Güter gegen Zahlung der Fracht herauszugeben, noch die über 
die Einrichtung des öffentlichen Verkaufs vom Beklagten aus- 
gehenden Anweisungen zu befolgen, welche mit den dem Schiffer 
von den vou ihm zugezogenen unbeteiligten Sachverständigen 
erteilten Ratschlägen im Widerspruch standen." (Erk. des I 
Senats des Reichsgerichts vom 7. November 1880; Scuffert' 

I Archiv. N. F. Bd. XI. S. 198.) » 

2. Darf der Schiffer von der Vorschrift de« Artikel (102 
j Absatz 2 des H.-G-Bs., dte Güter bei Annahmeverweigerung 
i niederzulegen , aus bewegenden Gründen abweichen ? Aus den 
: Entscheidungsgründen: „Es kann dahingestellt bleiben, ob die 
| Beweisführung des Ober Landesgerichts, namentlich in ihrem 
i letzten Teile, (wonach die angeführten Erwägungen dem Schiffer 
I selbst dann zur Seito stehen sollen, wenn er die Gefahr des 

Schmelzverlustes — des Eises — überschätzt hat) begründet 
ist oder ob darin nicht der vom Revisionskläger gerügte Ver- 
stoss gegen Artikel 1502 Absatz 1 H.-G.-Bs. zu finden ist; denn 
jedenfalls war der Schiffer an die unbedingte Befolgung dieser 
Vorschrift dann nicht gebunden, wenn dadurch sein eigenes In- 
teresse gefährdet würde. Eine solche Gefährdung aber trat 
ein, wenn die Ladung, welche das Objekt seines Pfandrechts 
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bildete uod von welcher nicht einmal sicher war. da«» sie in 
ihrer Integrität für den Betrag der Fracht »olle Sicherheit ge- 
wahrte, durch die Verbrimjuog an eine andere Lagerstatte der 
evidenten Gefahr des teilweisen Unterganges aasgesetzt wurde. 
Pass während der Reposition das Pfandrecht auch fortdauert, 
<Art. 624 Abs. 2) kann hiergegen nicht geltend gemacht werden, 
denn es handelt sieb nicht um die Gefährdung des Pfandrechts, 
sondern um die des Pfandes." (Erk. des I.Senats des Reichs- 
gerichts tobi 7. November 1885; Seuffert, Archiv. Bd. XI. 
S. 197 f.) 



Verschiedenes. 

Ueber die Nameu der laste» vier- ud fnnfmastiger 
Schiffe Äussert sich die Nautical Gazette von Newyork 
also: In einem vitn-mi^tigi»^ vollen Schiffe, welches also 
Kaasegel an jedem Mäste fahrt, heissen die Mosten nicht 
Fock- oder Vor-, Gross-, zweiter Gross- und Desahnmast, 
sondern Fock- oder Vo r-. Gross-, Besahn - und zweiter • 
oder Achtcr-BesahnmnsL Fünrf aber der achterste Mast , 
SchraUegel ( fore-and-aft-sails ) so nennt man ihn Jjgger : 
(üaclu ) Mb- i. In einem fimtnumti gep Schiff würden die 
Mosten dann Fock- oder Vormas t. Grossmas t. B psalmmast , 
iiSpiüäaa/ und zweiter oder Achteriiggcrmast heissen 

Der lafenverkekr VraBciM« umfassto in der Woche 
toid 7. — 15. Juli 20 angekommene und 22 abgegangene 
Dampfer. Jedenfalls kein Beweis von mangelhaftem Verkehr. 

•le 25 chinesischen des« fremden Verkehr geiffoetea 

läfeu ud Städte heissen Canton, Hoilian, Pakhoi, Swatau, 
Amoy, Foochow, Takao. Tamsui, Kclung, Wenchow, 
Ningpo, Shanghai, Tschinkiang, Wuhu, Kinkiang, Hankau, 
Itschang, t'kefoo, Taku, Tientsin, Newchwang, Tschauking, 
und Yunnanfu. Für die Einfuhr sind am wichtigsten 
Shanghai, Hankau und Tientsin, für die Ausfuhr, Shanghai 
Foochow, Hank au und Canton. 

Indem famosen I'rocesse Aber Beleidigung wegen eugii- 
sdMvfrscfcutilieferuiigen, welche die Firma Armstrong & Co. 
zn Elswick gegen Redakteur und Drucker der Admiralty 
and Börse Guards Gazette, die Herren Armit und Mel- 
drom angestrengt hatte, laut welcher Klage die Zeitung 
ihre fernem Angriffe gegen jene Firma einstellen sollte, 
(vcrgl. No. 15), ist ein abweisendes Erkcnntniss erfolgt: 
Lord Oberrichter und Richter Denman haben erklärt, dass 
„die Firma A. angesichts der stattgehabten Geschützber- 
stoogen verpflichtet sei, dio sog. Verläumdungcn der Zei- 
tungen au widerlegen, ehe der Gerichtshof die Einstellung 
der Schmähartikel und die Bestrafung des Herausgebers 
und des Druckers verfügen könne. 

Denn wenn die erhobenen Beschuldigungen wahr seien, 
ho habe der Journalist nur seine Schuldigkeit gethan, 
wenn er selbst in der stärksten Sprache sein Land auf 
dergleichen Ucbelstände aufmerksam machte." Dass nun 
dergleichen Ucbelstände vorhanden, Iftsst sich wol kaum 
abläugnen, und daher wird die Firma jetzt, da die Frage 
angeregt ist, nicht umhin können, gegen die Zeitung eine 
Klage auf Schadenersatz anzustrengen und dabei die Grund- 
losigkeit der Beschuldigung zu erhärten. Ihr ßuf aber, 
fügt die Köln. Ztg. hinzu, hat schon so gelitten, dass er 
schwerlich das Feuer eines neuen Processes vertragen 
dürfte. 

Die „Werrs." und das Oelen der See. Die letzte 
schlagendste und höchst wichtige Erfahrung machte der 
Postdampfer .Weira", als er nach Verlust von Schraube 
und Welle von dem Dampfer „Venetian* zurück geschleppt 
wurde nach Boston. Am 8. August Abends erhob sich 
schwerer Sturm aus WKW, und nahm die Gefahr von 
Stunde zu Stunde zu, dass das immer schwerer stampfende ' 
Schiff die Scbiepptrossen brechen möchte und dann dem j 
Spiel der Wellen preis gegeben würde. Da hing der 
Kapitän Tront von dem „Venetian* zwei Fässer Oel zu 
beiden Seiten aus und sofort arbeitete die „Werra* viel 
bequemer und nahm keinen Tropfen Wasser mehr über. 
So berichtet man ans Washington vom 12. August. Näheres 
in nächster Nummer. 



Zur englischen larlnelechnlk. Dass „etwas faul" ist 
in der englischen Admiralität, geht aus dem Debüt des 
neuesten Panzers, des Imperieuse hervor, welcher mit ei- 
nem Plus an Wasserverdrängung von 1400 Tons, und 
einem Pins an Eintauchnng von nicht weniger als 4 Fuss 
gegen Rechnung und Zeichnung auf der Bild- resp. Wasser- 
flache erschienen ist, ganz wie der frühere Constructeur, 
Sir Edward Reed es übrigens vorhergesagt haben soll. 
Videant consules, ne quid detrimenti capiat respublica! 

•ie fahrt durch die Niagara-Strudel aad Stransehuelleu 

unterhalb der Fälle, worüber wir in No. 16 berichteten, 
ist schon von 2 Kollegen des Küfers Graham, von den 
Küfern Potts und George Hazlitt, wiederholt worden. 
Dieselben schifften sich in einem 10 Fnss langen torpedo- 
förmigon Fass ein, welches sogar Kiel, Ruder und Schraube 
führte, und mit einem Türmchen als Luke und gläsernen 
Ausgucklöchern verschen war. 300 tt Ballast hielten das 
Fahrzeug senkrecht schwimmend; die beiden Insassen 
süssen Rücken gegen Rücken darin, und hielten sich an 
Handgriffen fest, welche in den Fassdauben eingelassen 
waren, während eine leinene, zwischen ihnen ausgespannte 
Scheidewand verhinderte, dass sie nach einer und derselben 
Seite rollten. Von dem Dampfer „Maid-of-tbc-Mist u Hessen 
sie sich eine Strecke weit bis oberhalb der Gitterbrücke bug- 
siren, und überliesscn sich dann der Strömung in der Mitte 
des Flusses. Auf der Fahrt durch die Strudel war das neu- 
artige Fohrzeug die halbe Zeit über unsichtbar, aber den- 
noch steckten dio unerschrockenen Insassen, als sie den 
Aussenring des Wirbels umfuhren, die Köpfe heraus. In 
Queenstown wurde, nachdem 5 Meilen zurückgelegt waren, 
nach einer Fahrt von 55 Minuten gelandet, nnter lautem 
Beifall der 1500« Zuschauer, welche sich zu diesem auf- 
regenden Schauspiel eingefunden hatten. Fehlt noch die 
Fahrt down the falls ! Bei dieser Gelegenheit sei uns ge- 
stattet den Namen des verunglückten Schwimmers zu be- 
richtigen : es war Capt. Webb, nicht Capt. Boyton, welcher 
bei dem Versuch, diese Strudel und Wirbel zu durch- 
schwimmen, im vorigen Jahr umkam. 

Die Bedeutung der rheinische* $thlep»dampfstklfürt 

wurde uns dieser Tage so recht vor Augen geführt, als 
am Samstag den 14. August das Schleppdampfboot „Mann- 
heim No. 6" mit G grossen anhängenden Schiffen den 
Rhein passirtc, in welchen zusammen eine Ladung von 
70 600 Ctr. geborgen war. Diese Quantität würde, um 
sie auf der Eisenbahn zu befördern. 14 Güterzüge, jeden 
mit 50 Waggons, in Anspruch nehmen. 

Den „kauaiisirteu lall" befährt man von Mainz bis 
Frankfurt mit Rheinschiffen von 15 000 Ctr. = 750 Schiffs- 
lasten Ladefähigkeit! 

fUllandisrke Marine, I «fall. Am 9. ds. Mts. ist der 
„ Skorpion ", das stärkste und schönste Panzerschiff der 
niederländischen Marine, vor dem Hafen von Nienwediep 
infolge eines Zusammenstoßes mit dem Schleppdampfer 
„Herkules" gesunken. Letzterer, welcher das Lchrschiff 
„Hct Loo" aus dem Hafen geschleppt hatte, wollte wieder 
nach Nieuwcdicp zurückkehren, und da in demselben Augen- 
blick der „Skorpion" im Begriff war, den Hafen zu ver- 
lassen, um seine gewöhnlichen Hebungen auf der Rhede 
von Texcl zu halten, glaubte der Befehlshaber desselben 
noch reichlich Raum und Zeit zu haben, um vor dem Ein- 
fahren des „ Herkules " aus dem Hafen herauszukommen, 
allein er mochte sich von seinem Irrtum bald überzeugt 
haben, und obwohl beide Schiffe alsbald Gegendampf gaben, 
war es zu spät, der „Herkules" bohrte in den Bauch des 
„Skorpion" eine 14 cm breite und 20 cm lange Oeffnnng. 

Im Anfang glaubte man, dass der „Herkules" am 
meisten beschädigt sei, da der Steven des ganz von Eisen 
gebauten Schiffes von oben bis unten zerrissen war und 
Maschine und Räder alsbald den Dienst versagten; zum 
Glück bewahrte der wasserdichte Verschluss der ersten 
Abteilung den Dampfer vor alsbaldigem Sinken. Während 
letzlerer sich nun innerhalb des Hafens begab, dampfto 
der „Skorpion", der sich der Grösse der Gefahr gar nicht 
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bewnsst war, ruhig weiter in die See. Er war aber noch 
nicht weit gekommen, als man schon entdeckte, dass das 
Schiff, das voll Wasser lief, einen bedeutenden Lock be- 
kommen haben inusste, sodass es geraten schien, schleu- 
nigst nach dem Ilafen zurückzukehren. Nun zeigte es 
sich, dass die wasserdichten Schotten ihren Dienst ver- 
sagten; noch ehe man im Ilafen war, legt« sich das Schiff 
schon auf die Seite, und als man vor der Dockschlcuse 
ankam, stand das ganze Vorderschiff nnter Wasser. Hätte 
man nun eines der beiden Trockendocks benutzen können, 
so würde der Unfall damit sein Bewenden gehabt haben, 
allein beide waren von Schiffen „ Königin Emma " und 
„Silbernes Kreuz", welche ausgebessert werden inussten, 
in Beschlag genommen. Trotz aller Anstrengung, das 
Schiff mit einer Ccntrifugalpumpc lenz zu pumpen, sank 
es langsam in die Tiefe, das ganze Inventar — der Schiess- 
bedarf, die Lebensmittel — war verloren, nur die Hänge- 
matten, in denen die Matrosen ihre Habseligkeiten geborgen 
hatten, konnten noch gerettet werden. Ein Wunder ist 
es fast zu nennen, das« inmitten der allgemeinen Verwir- 
rung kein weiterer Unfall vorkam, wenigstens hat man 
kein Menschenleben zn beklagen. Als eigentlicher Grand 
des l'nfalls wird uns jetzt von kundiger Seite mitgeteilt, 
dass der Schle p per al s winterlicher Ei nbrecher ei nen be- 
weglichen S poru fuhrt , u nd dass er wider Erwarten des 
Führers des ..Skorpion" denselben nicht abgelegt hat. 
Daher die schwere nicht gesehene VerwundjiiyiJiuler der 
Wasserlinie. _ 

Die famose Serschlaige ist wieder gesehen worden, 
diesmal an der Küste von Südafrika von dem Führer des 
Dampfschiffs „Daylesford" : derselbe beschreiht sie als ein 
60 Fuss langes Tier. Aber trotz aller Behauptungen über 
ihr Dasein wird dasselbe von Jahr zu Jahr mehr bezweifelt 
und ist die Sceschlauge schon das charakteristische Tier 
der Hundstage geworden. Naut. Mag. bringt eine kurze 
Statistik der Uber dasselbe gemachten Wahrnehmungen 
Nach dieser Quelle ist die Seesehlango 3 Male zwischen 
181!» und 1837 in dem norwegischen Meere gesehen; 
daher der Name Krake, Drache; ferner vor Boston in den 
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Jahren INI 5, 1817, 1819, 1833 und 1869; sodann will 
die Mannschaft der engl. Fregatte „Dacdalus" sie im sfld- 
atlantischen Ocean einen Augenblick gesehen haben, 
und dortsclbst auch die Mannschaft der Bark „Pauline" 
im Jahre 1875 nnd hat diese ihren Korperumfang zu 
9 Fuss bestimmt Aber, fügt das Blatt hinzu, es glanbt 
nicht eher Jemand an ihr wirkliches Vorhandensein, bis 
ein glücklicher Schiffer das Tier einmal fängt und im 
Trinmpf die Themse hinauf schleppt. 

Die Liverpeeler Schiffsansstelloag scheint nach dem 
Festlande nicht viel Anziehungskraft zu äussern, wahr- 
scheinlich weil sie zu einseitig ist. Sie besteht zum grossen 
Teil aus allerdings vortrefflich ausgeführten Modellen von 
durch englische Schiffbauer ausgeführten Schiffsbauten, 
unter welchen wiederum die atlantischen Passagierschiffe 
sowie die Kriegsschiffe den llauptteil der Aufmerksamkeit 
für sich in Anspruch nehmen. Neben den zahlreichen 
unsern Lesern aus nnsern Berichten über den Schiffbau 
am Clyde, Mcrsey, Tyue etc. bekannten Firmen hat Bureau 
Vcritas nahezu 20(> Modelle von Schiffen und Schiffsrisse, 
ferner Lloyds Register über 200 Modelle von bei ihm 
registrirten Schiffen ausgestellt, welche bis zum Jahre 
17C4 zurükgehen. Das giebt gewiss einen interessanten 
U eberblick über die Entwickelung des Schiffbaus, den 
man sehen und studiren muss. um Vorteil und Nutzen 
daraus zu ziehen. 

Eine neue Art lydromotor wird jetzt von Newyork 
angekündigt. Ein Samuel Secor lässt durch eine Dampf- 
maschine Luft zusammenpressen, und dann einen Strahl 
Petroleum in einen abgesperrten Kaum zusammengedrückter 
Luft eintreten, bis zum Siedepunkt erhitzen, und dann 
durch einen elektrischen Funken entzünden. Das entste- 
hende Gasgemenge drückt dann abwechselnd auf einen 
von zwei Kolben, welche hinten im Schiff innerhalb zweier 
CylindcrgJlnge beweglich angebracht sind und das Ausscn- 
wasser ziirllckstossen, so dass das Schiff sich vorwärts 
bewegen muss. Weitere Nachrichten bleiben abzuwarten 
ob die Erfindung mehr als ein geistreicher Einfall ist. 
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f. Seeleite. Noch d. » llarometer Manual* 
d. »Meteorotng. Ofllcen r.u London von W. V. Freeden. 
Mit 13 Holmlm. u. 2 Karten 3 in Orig. Einbd. 3 HO.Ife 

V. Freedea, W., Nautik. In [.eder F.inbd. 11.26 Ji 

Jillfs u. Balleer. Seehafen. I. in. Supplem., Asien, Australien, 
Süd .Amerika. Wcslindien. Mit 0 Karten. 14.2.". Jt^ in 
Orig.-Kinbd. 10.5« JL 

. — II : Central Amerika, Mexiko u. Nord-Amerika. Vji, 

in Orig.-Kinbd. 11 JL 
, — III, 1: Spanien, I'ortugid u. Süd • Frankreich. M. 

I'eliersichtskartc 6 JL, Oriu. Einbd. 8 Jt 

Der SchlAVConpats. d urdmagn. Kraft u. Deviation v. prnkt.- 
socuiuun. Standpunkte. Orig.-Einbd. 1 JL 

Wetter u. Wind, l'ek Warnte, Dunstspan., l-uftdr., Lufthew. 
v. prakt.'geeni. Stundp. Orig. Einbd. 2 .<& 

Georgi, Seewege u. Distanr. Tabellen. Orig.-Kinlid. 3 Jt 

— , Skajreu-Ilelgoland Srillv u. Scillv Helgoland -Skngcn. Mit 

10 KurU-u. Orig.-Einbd. fi Jt 

Schiiök, WirtwlstUrme oder Cvclonen mit Orknngcwalt. Mit 

11 Karten n. Tafeln. Orig.-Einbd. fi Jt 

Pichler, H-, Bilder a. d. Seeleben, 2. Aufl. 3 JL, in Orig. 
F.inM. 4 JL 

Gray- v. Freeden, Strn*senre«:bt auf See für Kapitaine, Steuer- 
leute und Matronen der Handelsmarine. Mit 179 Holz- 
schnitten. JL 3, in Original-Kinttand Jt 4. 



Sicherst« und bequemste Gelegenheit 

mit der Eisenbahn über Norden, 

und von du in halbstündiger Dampferfahrt über das Watt. 

Man riskirt dann keine langwierige, ermüdende oder stürmische 
Seefahrt von 5 - 12 Stunden Hauer, kein Festlagen auf dem 
Wntt oder unfreiwillige Rückkehr; die kur«> Fahrt zwischen 
Norddeieh und Nordernei, welche zu dreiviertel recht eigent- 
liche Wattfahrt in schlichtem Wasser ist, lilsst keine Seekrank- 
heit aufkommen. Die zwei Dampfer der,,Norder-Dampfschiffahrt»- 
gesellschaft" sind nach ilen neuesten Systemen gebaut l>ezw. 
umgebaut. bequem eingerichtet und laufen ruhig und gcrliunehlo* 
dnrehs Wasser. 

Durchgehende Billett auch für dasGeplck an allen (Trassem 
Eisenbahnstationen. Der neu« Fahrplan mit dirohtom 
Schnellzugs von Frankfurt a. M. odor Berlin bis Norden 
kürzt ilie Fahrzeit um 1 Stunde al>, ähnliche Abkürzung von 
Bremen und Oldenburg; so diuis man. bei ganz gfinstigcn Flnt- 
verhültuissen, noch an demselben Abend die Insel übe 
erreichen könnte. 

ert|»er)(tlle OI»rM«r|ll<»« 

flaoigationflfdjulc ju (flaflttt). 
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Oermaniiicher Lloyd. 
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Ceitral-Bareau: Berlin W, Luuow-Strasse 66. 
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HAMBURG, SoDntag, den 19. September 1886. 



23. Jahrgang. 



I>IIM .A.l>011M0111«.MltS 

auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 
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Deutscher Nautischer Verein 

Zweiten Kundnchreiben. 

I eher Teilnahme tan Schiffern und Steaerlrulrn an den 
nieiliiiniach-fhlrargisfuen Lehrknrsen der >nvi(ation<<srhulrn; 
deulsrhe Seeaunnsaiissinii, Srr mniinsh.tBser in farimbrltaa- 
nien tSaalh Shielals, Saaderlaatt, West-Ilartlrp.ol, Londaai. 

Kiel, deu 17. August 1886. 
Auf die von mir unterm G. Mai d. J. in Gemäsheit 
eine« Beschlusses des jüngsten Vcrcinstages ausgefertigten 
Eingaben, betr. die Gestattung der Zulassung von Schiffern 
und Steuerleuten an den auf den deutschen Navigations- 
schulen neuerdings eingeführten medizinisch-chirurgischen 
Lehrkursen haben nach den bis jetzt eingegangenen Ant- 
worten in höchst entgegenkommender Weise das Königl. 
Preussische Ministerium für Handel und Gewerbe, das 
Grossh. Oldcnburgische Staatsministeriuin. der Senat in 
Lübeck und die Senatskommission für Schiffahrtssachen 
in Bremen eine zustimmende Entscheidung getroffen. 
L'cberall ist die Berechtigung zur Teilnahme au jeneu 
Kursen als eine kostenfreie erteilt worden. Ich kann jetzt 
nur dem Wunsche Ausdruck geben, dass das Entgegen- 



kommen der betreffenden Behörden durch eine recht, zahl- 
reiche Frequenz anerkannt werden möge und ersuche 
daher die Vereine, für die möglichste l'.ckanntgebung der 
gewahrten Erlaubnis in nautischen Kreisen Sorge tragen 
zn wollen. 

Im Laufe dieses Sommers hat Herr Pastor F. M 
Harms in Sundorlnnd, Vorsitzender des Ausschu-se* für 
deutsche Scemannsmission in England und Wale*, ver- 
schiedene deutsche Ilafcnplätzc, namentlich Bremen, Ham- 
burg und Lübeck besucht;, um dort Interesse nnd Unter- 
stützung für die Seitens der sog. deutschen Scemanns- 
mission in englischen Hafenplätzen gepflegten Bestrebungen 
zu finden. Bei dieser Gelegenheit ist derselbe auch zu 
mir gekommen, um ebenfalls in den Kreisen des Deutschen 
Nautischen Vereins Freunde derselben zu werben. Ich 
habe den Genannten aufgefordert, mir eine schriftliche 
Darstellung der gedachten Bestrebungen zukommen zn 
lassen, die ich den Kinzelvereincn unterbreiten könnte und 
darauf nun neuerdings das hier folgende Schreiben erhalten : 

.Das Wohl unserer Seeleute in geistlicher, geistiger 
und materieller Hinsicht ist das von der deutschen See- 
mannsmisxion angestrebte Ziel. 

Sie tritt auf die Seite des Rettungswesens zur See 
al- Anstalt /um Sehnt/ und zur KcttHnf unserer Seeleute 
nuf dem Lande in Gefahren, wie sie jede grössere Hafen- 
stadt, besonders im Auslände, in Hülle und Fülle in sich 
birgt. Teil« entspringen diese Gefahren Anstalten, welche ab- 
solut schädlicher Natur sind: Matrosenkneipen und Bordells, 
sowie Seelenverkänferei: teils solchen Anstalten, welche 
an und für sich berechtigt, ja nötig sind, aber zum grossen 
Teil einen erschreckend unsittlichen Karakter angenommen 
haben : Heuerwesen und dem eng damit verbundenen Schlaf- 
baaswesen. Solchergestalt droben dem Seemann, sobald 
er in den Hafen kommt, ..Feinde ringsum." Verlust an 
Geld und Gut, — der oft auch noch die Angehörigen des 
Seemanns mit trifft — sowie geistige und geistliche Zer- 
rüttung, die nicht ohne Einfiuss anf die Tüchtigkeit und 
Zuverlässigkeit des Seemanns bleibt, bilden den Schaden, 
den er erleidet, und der auch Kapitäne nnd Rheder nicht 
unberührt lässt. 

Vor diesen Gefahren will die Seemannsmission unsere 
Seeleute möglichst schützen bezw. sie aus denselben retten. 
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Obgleich dieselbe als ein Werk christlicher Menschenliebe 
und durch das Erfordernis der Sache, bei welcher das 
religio -sittliche Moment schwer ins Gewicht fallt, mit 
dementsprechendeu Mitteln operivt und dem Seemann im 
Auslande darbietet, was er infolge seines Berufes entbehrt: 
Kirche und Gottes Wort, so kann dieselbe ihr ins Auge 
gefasstes Ziel doch nicht erreichen, ohne solche Anstalten, 
welche den oben genannten, die Gefahren der Seeleute 
bedingenden Verhältnissen entgegenwirken, nämlich See- 
mannsheime und — wenn diese nicht thunlich — Seemanns- 
häuser; d. b. Häuser, welche Lesezimmer enthalten und 
von zuverlässigen deutschen Männern verwaltet weiden, 
die sich der Seeleute mit Rat und Thai annehmen. In 
kleineren Häfen werden Seemannshäuser genügen, aber 
für die grösseren ist die Errichtung von Seemannsheiinen 
in Aussicht genommen. Es wäre durch diese Anstalten 
auch das Jlt'ucnccsen zu beeinflussen bezw. zu beaufsichti- 
gen, soweit es nicht möglich oder angezeigt erweisen sollte, 
dasselbe als einen Zweig der Seemannsmission zu hand- 
haben, was ebenfalls in Aussicht genommen ist. Seemnnns- 
häuser bestehen bereits in South Shields, Sunderland und 
West-Hartlepool. In letzteren beiden Städten konnten 
dieselben durch eine von Sr. Majestät dem Kaiser Aller- 
höchst bewilligte Beibülfc aus Keiehsmitleln eingerichtet 
werden. Eine weitere Allel höchste Bcihulfe zur Einrich- 
tung eines Seemannsheims in South Shields ist nachgesucht. 

liier in Sunderland stehen unseren Seeleuten einige 
in unserm Seemannshause eingerichtete Schlafzimmer zur 
Verfügung, welche häutig benutzt werden, während in 
South Shields die zahlreichen Anfragen wegen Logis bis- 
laug abschlägig besiiiiedeu werden mussten. Die bereits 
bestehenden Seomannshüuser sind zweckentsprechend 
müblirt und enthalten die Lesezimmer deutsche Bücher, 
Zeitungen. Landkarten, Schreibmaterialien zum freien Ge- 
ltrauch und Ctilcrhaltungsspicle. Erfrischungen werden 
auf Verlangen verabreicht, Spirituosen sind ausgeschlossen. 
Als Beweis, dass unsere Seeleute die zu ihrem Wohl ge- 
troffenen Vcranstaltnngeu aucrkeiineu, erwähne ich, dass 
das hier in Suuderland erst seit November v. J. eröffnete 
Seemannshaus im letzten Vierteljahr, April bis Juni, von 
ca. 800 Seeleuten besucht und benutzt wurde — in Shields, 
wo die Lesezimmer schon lunger bestehen, ist der Besuch 
entsprechend grosser. Es wurden 21 Briefe dort ge- 
schrieben, 5 Briefe für Seeleute kamen an. Seit November 
stellten sich 5 junge Seelente — wovon 1 weggelaufen 
waren — die in schlechten Händen und in Not waren, 
hülfesuchend dort ein. Sie wurden sämtlich nach Deutsch- 
land zurückgeschickt und i an das Seemannsamt in Ham- 
burg abgeliefert.*' 

Einigen mir gleichzeitig zugestellten" Drucksachen 
entnehme ich noch folgende Einzelheiten: 

„An der Spitze des Lokalkomite* in den verschie- 
denen llafenpläizen stehen die Kaiserl. deutschen Konsuln: 
auch in London ist unter der Mitwirkung des Herrn 
Generalkonsul Jordan daselbst, die Errichtung eines deut- 
schen Scemannshauses in Angriff genommen. In Sunderland 
haben die Einnahmen des Komites pro 18S5-8T. £ 159 
10 sh., die Ausgaben JE lsH 1U sb. betragen, so dass dort 
mit einem Defizit von £ 23 IG sh. abgeschlossen worden 
ist. In den Hufen Großbritanniens befinden sich ebenso 
viele deutsche Seeleute auf deutschen Schiffen als in denen 
aller andern Länder zusammen genommen: (Iber 50 00'», 
ohne die beträchtliche Zahl der auf englischen Schiffen 
fuhrenden zu rechnen. Andere Nationen sind längst auf 
Errichtung von Bewahrung*- und Rettungsstationen in den 
Hafenplätzen bedacht gewesen und es verausgaben jährlich, 
wie aus ihren Berichten über Seemannsmission hervorgeht : 
England Jt" 29 000, Norwegen 1 1 5 830 Kronen, Schweden 
fjOÜöO Kronen, Dänemark 23 ".00 Kronen für solche 
Zwecke ..Es ist sowohl nationale Ehre als "»flicht der 
Menschenliebe, dass wir Deutschen auch endlich an unsere 
Seeleute denken, sie zu bewahren und ihnen die hellende 
Bruderhand zu reichen." 

Indem ich mir gestatte, die Vereine mit diesem 



| Gegenstande bekannt zu machen, bitte ich dieselben, sich 

j bis zum 15. November d. J. darüber äussern zu wollen, 
ob und in welcher Weise sich eine Forderung der bezeich- 
neten Bestrebungen empfehlen kann. Von besonderem 
Werte würde eine Aensserung der die englischen Hafen - 
plätze besuchenden Schiffer über den Wert der Einrich- 
tungen sein. Wenn auch schwerlich die Vereine aus ihren 
regelmässigen Einnahmen zur Verwendung für die ange- 
gebenen Zwecke etwas zu leisten vermögen, so wäre ins- 

! besondere die Frage zu erwägen, ob innerhalb der Kreise 
des Deutschen Nautischeu Vereins eine Sammlung zu 
deren Gunsten veranlasst werden dürfte. Eventuell könnte 
unsererseits eine Vorstellung an die Reichsregierung im 
Sinne einer Unterstützung der deutschen Seemannsmissinn 

! im Auslande beschlossen werden. Auch über diese Punkte 
wollen die Vereine mir ihre Ansicht kund geben. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins 
Sartori. 



Nachrichten aus der Deutschen Seemanns 

Mission in England und Wales. 

Im lesander» aas lall, Sanderland, Newraslle • Tvae, 

larllepaal, vom T«e§. Liverpool, l.oadoa. 

Hell und freundlich srhien die Frühlingssonne in der zwei- 
ten Woche nach Ostern in die von restloser Menge belebten 
Strassen Londons. Friiklingsgedanken mochten die Seelen der 
deutschen Miltner erfüllen, welche, sei es aus weiter Entfer- 
nung ans dem NO Englands von Newrastle o/T.. Sunderland 
und Hüll . oder aus dem NW von Liverpool und dem W von 
Newport, sei es aus der Nähe, aus allen Teilen der KtesenstaJt. 
am 5 Mai ds. Js. uach dem in grünem Schmuck prangenden 
Fiusbury Square zu dem deutschen Vereinshaus eilten, um Uber 
meuschunfreuiidlicbc Fürsorge und christliche Hülfe für die 
deutschen Seeleute in den englischen und walscücn Hufen zu 
beraten. Neun auswärtige Mitglieder und zweit Londoner Gast; 
bildeten die erste ordentliche Versammlung des „allgemein»-!! 
Ausschusses- für deutliche Seemannu-MiHMion in England und 
H alts : unter ihnen sali man den (ieneral-lvonsiil des deuUehrf 
Heicltes fnr Grossbritannien, drei Konsuln, einen Konsulai-.- 
Sekretär, sechs Vertreter des Mündels und der Schiffahrt, einet 
Arzt, einen Kedakteur und acht l'astnren. Vor vier Jahren um 
dieselbe Zeit berieten zum ersten Mal in England drei deutsche 
Pastoreu aus dem NW in Malischester über deutsche Seemanns- 
und Auswanderer-Mission. Welch' ein Umschwung in dieser Zeil 
durch Gottes 1-H jjiiujz ' Aber wie viel imiss noch in weiten 
Kreisen geschehen! Leider war von dem schottischen Aus 
gehuss Niemand erschienen. 

Um drei Uhr Nachmittags croflfuete der Vorsitzer Harms- 
Sunderland die Versammlung, indem er Pastor AY«*w<fln»i-Liver- 
pool bat. dus EitigHngsgchet zu sprechen. Darnach verlas 
I dieser den Sitzungsbericht des Gescbäftsausscbusses in Liver- 
pool vom &"> Februar issf», welcher angenommen wurde. In 
der liegrüssnngsrcdo hiess der Vorsitzende namentlich den 
Herrn General-Konsul Jordan willkommen, welcher der See- 
manns-Missioii von vorherein ein warmes Wohlwollen entgegen- 
; gebracht habe L'eberhaupt mochte er in dem Erscheinen so 
vieler Herren aus Lnudnn eine Gewahr dafnr sehen, das« man 
I auch in London mit der Bildung eines Orts- Ausschusses vor- 
j gehen werde. General-Konsul Jordan dankte und versicherte. 

dass er auch ferner seine Forderung den Zielen der Seemanns- 
: Mission entgegenbringen werde. 

Der Schriftführer verliest nun ein freundliches Itegnisstings- 
bchreiben des engem Ausschusses in Iterlin an die Versamm- 
i luilff. Uuter seiner Mitwirkung sind in liremr-n. Hamburg und 
1 in Pommern Hitll'svereine entstanden. Kirrhenhehorden. Presse 
, und kirchliche Verhandlungen haben der Seemanns - Mission 
das Wort geredet. I»ns kaiserliche Heichsuml des Innern und 
, das Auswärtige Amt begleiten sie mit forderndem Interesse, 
i und Sr. Majestät der Kaiser bat eine erste Beihülfe gegeben 
i Der deutschen Ser-manns-Mission ist dadurch ein dentsch-natio- 
i naler t'b.-irakter aufgeprägt 

In dem ersten Jahresberichte, den der Schriftführer er- 
stattete hiess t-s Beim Kiickhlick auf die wohlthuende Teil- 
nahme im Vaterland an dem Werk der Seeinanus-Mission bricht 
unsere Seele heute in den Jubelruf aus: ..Dies ist der Tag, den 
der Herr macht, lasset uns freuen und fröhlich darinnen sein!" 
Aber wir haben allen Grund betend auch hinzuzusetzen: ..O. 
Herr hilf, und las* wohl gelingen." Der Geschäfts- Ausscbuss 
trat am l.V Juni IHH. r > zu einer nicht erfolglosen Sitzung in 
Liverpool zusammen. Am Geburtstage Luthers ging ein Aufm! 
in die Welt; einige Monate darauf ein auderer. Die verschie- 
densten Hlatlor und Zeitschriften in Deutschland, England und 
der Schw eiz nahmen dieselben in der einen oder andern Weise 
gutig auf. Hie und da gaben sie einen Auslos* zu weiterer 
Bewegung. Wärmsten Dank allen den betr. Redaktionen! 
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Manchen konnten wir denselben geradezu aussprechen, weil sie 
dem Schriftführer den betr. Abdruck freundlich zugesandt 
Schon vorher waren vereinzelte (iahen — die allererste aus 
Liverpool — dem Schatzmeister Überwiesen; von da an sam- 
melte sich mehr und mehr. Einige Aufsätze über die deutsche 
Seeuianns-Mission wurden veröffentlicht. Inniger Dank wurde 
dem engem Ausschuss iu Berlin gezollt für seine erfolgreiche 
Thatigkeit auf diesem neuesteu Felde der Innern Mission. Er 
war dt« Veranlassung zu der schon erwähnten kaiserlichen Gabe 
und einer grosseren Senduug von Rüchern und Zeitschriften 
Auch sonst sind um gute Schritten zugegangen. Wie erquickend 
war „den deutschen I>andsleuten in der Kerne der (inttesgrtiss 
vom Rheine." In Hüll und Swansea haben sich Ortsvereiae 
gebildet, die bis jetzt wenig an Thülen aufweisen. Viel, sehr 
viel mnss noch geschehen! Wir haben noch keine einzige neue 
Station anfangen können' Wir bedürfen zu unserm Werk einer 
noch viel tieler greifenden Hülle in Gebet und Gaben vom 
Vaterland. Wir sind uuf beständige Holte angewiesen. Wir 
müssen erröten v;>r England, Dänemark, Norwegen und Schwe- 
den. Rheder. Seeleute, KauHeutc, Fabrikanten, Behörden kurz 
Laudsleutc und Glaubensgenossen: an sie alle richten wir die 
inständige Bitte, doch nicht unserer so vielen Verführungen 
ausgesetzten seefahrenden l.andslcute zu vergessen. 

Pastor JlorstlUiU eröffnet den Reigen in der Berichter- 
stattung der Urts- Vereine über l*-5, indem er sieh darüber 
verbreitet, dass er erst kürzere Zeit in Null wirke und wenig 
für die deutschen Seeleute habe thuti können. Dieselben werden 
durch Karten zu den dcuisrhcn Guitesdiensten eingeladen. Die 
neuen Docks liegen weit von der Stadt. Man brauche Geld 
zur Anstellung eines Missionars im Summer und zu einem Lese- 
zimmer, welches die kb-inc Gemeinde nicht aufzubringen ver- 
möge, sondern von ausserhalb kommen mns>i>. 

Pastor //rir»>.<->inidei').iiid berichtet: 3->- deutsche Schifte 
brachten [il'iii Seeleute i meist I 'eiitscbel. dazu Schiffe anderer 
Flagge noch mindestens -100 weitere deutsche Seeleute nach 
dort, »»kt'.ber !**5 wurde in Sunderland durch die kaiserliche 
Heihillfe ein SeemaimvHaus mit Lesezimmern tür Scbin'soltizicre 
und M.uui-cliultcn und einigen Schlafzimmern eröffnet. Die 
ersleieii enthalten Zeitungen, Bücher. Landkarten, Spiele und 
Schreibmaterialien. Der llalentnissionar meldet ii45 Besuche 
auf "schiffen, deu Verkauf von 1<> Bibeln und die Verteilung 
von Irominen Flugschriften. Der regere Kirchenbesnch u. A. 
ist ein Bewein, dass dieAibeit n. cht vergeblich war Die Ver- 
mögenslage wird eine ungünstige genannt. 

Auf dein «weiten .Missionsgebiet am Tyne brachten i>04 
deutsche Schiffe 773'» Mann, dilti fremde Schiffe Andere. Der 
Missionar machte lör>5 Besuche utit 'Schiften, IUI in Logirhausern, 
lerner in den Krankenhäusern, verkaufte I» Bibeln und ver- 
teilte Flugschriften Mehrere Schiffstuhivr verpflichteten sich 
Andachten an Bord der Schiffe zu lialteu. Auf einigen Aus- 
wandererscbitfeii des Stettiuer Lloyd wurden Gottesdienste 
gefeiert. Der Betsaal und das Lesezimmer iu South- Shields 
mussten erweitert werden. Das sechste Jahr dieser Mission 
scliloss mit einem Fehlbetrag in der Kasse. 

In das dritte Missionsgebiet in Hartlepool und im Tee»- 
distrikt kamen 3:17 Schiffe mit 4200 Mann. Störungen hinderten 
den ruhigen F'ortgang des Werkes. Oktober l*js5 wurde ein 
fliegender Bttchhandler angestellt. Bei ca. 20<i Schiffsbesucheu 
sind 14" Bibeln verkauft und viele Flugschriften verteilt. Mo- 
natlich wurde in Hartlepool ein Gottesdienst gehalten und neu- 
lich durch kaiserliche Beihülfe ein Lesezimmer eröffnet. 

In dem 37. gedruckten Jahresberichte der deutschen Ge- 
meinde in Liverpool, die sich seit mehr als ö'.i Jahren die F'ühr- 
sorge für die deutschen Seeleute hat angelegen sein lassen, 
heisst es: Unser Gemeindehelfer, Hafeu- und Auswanderer- 
Missionar, im vergangenen Jahre kranklich, hat nach seinen 
Berichten 173 Besuche auf Schiffen. 114 in Gasthäusern nnd 
100 in Auswanderer • Hausern gemacht, 7t> mal war er in deu 
Krankenhäusern bei deutschen Kranken, die meistens Seeleute 
sind. Mehr als 5500 sonntagliche Predigten von Berlin sind 
an Geineindemitglieder, an Seeleute und Auswanderer verteilt, 
ausserdem noch circa Umändere Blatter und kleinere Schriften, 
sowie 33 Neue Testamente und °.M."> Evangelien: 11 Bibeln wurden 
besorgt. Auf eine Bitte von der Kanzel liefen über 70 er- 
wünschte Bücher oder Jahrgangu von Zeilschriften wieder ein, 
die jetzt in den englischen Krankenhäusern. Strangers' Rest 
i F'remdeDruh). Sailors 1 Home (Seemanns-Heim) etc.. sich einsam 
fühlenden Landsleuten eine stille und wohlthucndc Gesellschaft 
leisten. — Ausserdem steht ein deutscher fliegender Buch- 
handler im Dienst einer englischen Gesellschaft. 

Hieran schlössen sich sehr lebhaft geführte Verhandlungen 
betreffend die Inangriffnahme der Fürsorge für die deutschen 
Seeleute iu dem an Verführungen so entsetzlich reichen London 
und zwar durch einen deutschen Ausschuss Die Beden der ver- 
schiedenen Herren, meist aus London (Pastor Waaner, Kauf- 
mann Zorn, Pastor Harm» - Sunderland , Pastor StW«(-Hull. 
General -Konsul Jordan, Kaufmann Master- Liverpool, Pastor 
Ehemann, Dr. med. l.attron, Konsul -Sekretär See f. Konsul 
AVcA/iofc-Newcastle o/Tyne, beleuchteten reichlich das geringe 
„Wider" und das übermächtige ..Für". Acngstlickeu Gedanken 
und hangen Rücksichten trat Glaubeusmut und fröhlicher Eifer 
zu dem in London höchst mitigenWerk entgegen. Es wurde auch 



nachgewiesen, dass bis jetzt die englische City- Mission Manner 
für den Dienst an ausländischen Seeleuten in der Arbeit habe; 
ja, dass durch Pastor Wagner in dem grossen Seemanns- 
Hospital zu Greenwich (free to Seamen of all nations) au deu 
Deutschen durch Krankenbesuch, Gottesdienst. Austeilung des 
H. Abendmahls und Verteilung guter Bücher aus einer deutschen 
Bucherei thatslchlich ein Anfang zur Seemanns-Mission gemacht 
sei. Auf die schliessliche Rundfrage von Pastor Wagner traten 
die Londoner Herren zu einem vorbereitenden Ausschuss zu- 
sammen. Der noch verstärkte Ausschuss hat sich mittlerweile 
fest eingesetzt und nimmt die Arbeit in Angriff. 

Nach einigen Armierungen der Stiftnugsgesetze erstattet 
der Schatzmeister seinen Jahresbericht. Vice-Konsul Grau- 
! dor//"-Ncwport sieht erst eine ganz geringe Ursache zum Rühmen 
und eine sehr grosse zum Klagen über die Lauheit der deutschen 
Christen im Gehen für dieses s« hochstimtjge Werk. F>s schein'., 
als ob wenig Glaube in Deutschland ist, jedenfalls wenig Glaube, 
der im Geben für die am Lande oft genug an Leib und Seele 
zu Grunde gehenden Seeleute lebendig ist. Keum u die deut- 
schen Christen das Wort unseres HKrrn nicht: „Geben ist 
seliger denn Nehmen?" Wenn die Gaben nicht noch ganz 
anders lliessen, so steht es bedenklich um unsere Sache! Von 
cirra einer Million Lesern des Aufrufs sind eingekommen 
£ .Vi. 11. 1.. ausgegeben bis jetzt £ 13. 2 l'», so dass der augen- 
blickliche Bestand der Kasse «10 II. Ii), betragt. Ausserdem 
hat der Bremer Orts-Vetein £ 75 ( 1-W .H. ) für die deutsche 
Seemanns - Mission in England au den engern Ausschuss in 
Berlin eingezahlt. Aber mit £ 115. können wir keine neue 
Anstalt änfaugen. Gott gebe, dass es bald besser weide! — 
Der Kassenbericht wurde genehmigt. 

Verschiedene Vorlagen und Antrage des Geschalt* - Aus- 
schusses werden beraten und fast sammtlich angenommen. -- 
Gott gebe nun zum Katen in London das Tbaten im Vaterland, 
damit die Deutschen in England in deu Stand gesetzt werden 
den deutschen Seeleuten in den englischen und wulschen Hillen 
schützend und hellend nachzugehen zur Forderung von Schiff- 
fahrt und Handel, zum Heil ihres Leibes und ihrer Seele, /um 
Wohl unseres Volkes und unserer Kirche, utid zum Preise 
unseres himmlischen Hl'.rrn. 

Fischereihäfen vor Scheveningen und am Norddeich 
gegenüber Nordernei. 

Der vor einiger Zeit in niederländischen Blattern be- 
sprochene Plan der Anlage eines Fischereihafens vor 
Schevetiiiigen scheint, in einen anderen Abschnitt gekommen 
zu sein. F.s hiess anfänglich, Kapitalisten oder der Staat 
sollten oder wollten nach All der Arbeiten un der l teilen 
MansinUndting und bei Ymuiden nach See zu eonvergirende 
Fatigdumme in die freie See hinauslegen, und den von 
ihnen umschlossenen Strandahschnilt soweit nötig ausbag- 
gern, damil dünn die Fischerfahrzcuge nicht wie bisher 
am freien Strande bezw. in offener See. sondern im Schutz 
dieser StcindUmmi; löschen und sieh w ieder seefertig machen 
könnten. Aber die Erfahrungen, welche die Holländer au 
den beiden andern Punkten betreffs der kostspieligen An- 
lage und namentlich Unterhaltung solcher Werke gemacht 
haben, werden wohl nicht gerade forderlich für den Scheve- 
ninger Plan gewirkt haben. Die Verschiebungen des losen 
Sandes längs des Strandes infolge von Ebbe und Flut 
und von starken Winden sind so bedeutend, dass die OfTen- 
haltung der Mündung eines stromlosen Hufens und die 
Behauptung einer gewissen Tiefe innerhalb desselben stete 
Baggerungen verlangen und diese die Kosten des regel- 
mässigen Unterhalts, ganz abgesehen von Sturmschaden 
an den völlig freiliegenden Werken selber, zu einer grossen 
Höhe hinauftreiben müssen. Ausserdem ist nicht recht 
abzusehen, wenn man auch für ruhige Wittlerlage einen 
Hafen schaffen wollte, warum für die Geschäftszeit des 
Jahres ein zweiseitig eingeschlossener Hafen erforderlich 
sein sollte. Für den Fischereibetrieb während der guten 
Jahreszeit würde auch ein Damm geniigen, längs dessen 
die Schiffe je nach dem Winde im Norden oder Süden 
anlegen könnten. 

Diese Ueborzeugung, sowie eine augenfällige Rucksicht 
auf die Badegäste des Orts scheint den neuen Bauplänen zu 
gründe zu liegen, welche englische — Londoner - Bau- 
unternehmer jetzt der holländischen Regierung unterbreitet 
haben. Dieselben, ein Kaufmanu, Henry Hemans, Mit- 
glied der Handelskammer zu London, und zwei Civil -In- 
genieure, E. Matheson und S. Pergrine Kirch, beabsich- 
1 tigen in Scheveningen, wie in vielen englischen Seebadern 
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schon geschehen, einen Damm — Pier — nach See hin- 
aus zu bauen, von im Ganzen 325 m Lange, welcher auf 
einem 10 m breiten, 4 m über ordinairer Spriugflut hohem 
Wege zu einem Kopf — Pierhead — von °0 m Länge 
und 38 m Breite hinausführt, und auf welchem letztem 
dann wohl eine Musikhalle für die Badegäste auch Platz 
finden würde. Sie wollen sich dabei das Recht vorbehalten, 
dort am Ende für Dampfer eine Anlegestelle von 120 m 
Lange und 1 . 8t> m Tiefe bei Niedrigwasser anzulegen, 
so dass die ganze Daroralänge dann sich auf 445 m be- 
laufen würde, und sollen dort zugleich Anlegeplätze für 
kleine Boote und Vorrichtungen für Badende, die bei 
jedem Wasserstande zu benutzen waren, eingerichtet werden. 
Letzterer Ausbau scheint darum beabsichtigt zu sein, weil 
der Damm nach englischem Muster jedenfalls wol aus ei- 
sernem Gitterwerk gebaut werden soll, welches unterwegs 
kein Anlegen von Schiffen ausser an luftigen durchbroche- 
nen Treppen gestattet. Aber auch die bisherige Losch- 
methode der Ilomschiffe in längsseit gefahrne Wagen wäh- 
rend der Ebbezeit würde auf dem niedrigem Vorsprung 
und über den ganzen Damm auch nur unter grosse u Un- 
bequemlichkeiten auszuführen sein, und will nns uberall 
die Vereinigung von Fischereizwecken mit den Ansprüchen 
einer verwöhnten Itadegesellschaft nur sehr schwer oder 
gar nicht ausführbar erscheinen 

Am Norddeich liegen die Umstände vielfach anders, 
doch sind sie dort in anderer Beziehung wo möglich noch 
verwickelter und schwieriger. Eine Kollision der Ansprüche 
von Badegästen und Fischern ist nicht zu befürchten, da 
letztere feiern, so lange erstcre die Insel Nordcrnei be- 
suchen. Der Fischfang auf Nordcrnei beschränkt sich auf 
die Zeit nach Schluss des Bades bis zum Eintritt des 
Frostes, sobald derselbe den Nordemcier Südstrand mit 
Eis füllt und nicht mehr auf Würmer, d. h den Köder 
für Schellfisch zu graben gestattet, und auf die Zeit 
nach Aufhören des Winters bis vor Beginn der Badezeit, 
wenn die Häuser der Norderneier zum Empfang der Bade- 
gäste hergerichtet werden. Sollte selbst eine neue Fung- 
methode, z. B. mit Netzen, die altbewährte mit Angeln 
ablösen, so setzt der Frost mit der Eisbildung im Watt 
der Benutzung des Watts seitens dor hölzernen Segel- 
schiffe eine unbedingt einzuhaltende Grenze. Die Anlage 
eines Fischereihafens darf also eine Sommerpause und 
eine Winterpause, muss zugleich aber eine starke Be- 
nutzung seitens des Passagier- und Frachtverkehrs während 
der Badezeit in Aussicht nehmen. 

Eine fernere und sehr zarte Rücksicht muss sodann 
auf die Anforderungen des Deichverbandes genommen 
werden. Der von jeder Flut bis zu •'< Fuss senkrechter 
Höhe und von Sturmfluten wol bis zu 10" Fuss senkrechter 
Höhe frei von dem Wattenmeer bespülte Deich ist so sehr 
ein ..Ruhr mich nicht an" des gestrengen Herrn Deich- 
vogts, dass hier die peinlichste Vorsorge zu treffen ist, da- 
mit nicht der Deich durch die Anlage einer Schienge oder 
Damms oder Gitterwerks und den Uber ihn hiuwegzufüh- 
reuden Verkehr Schaden leide, wenn man sich nicht dem 
absoluten Veto des Deicbvcrbandes aussetzen will, welcher 
kaum ein Schaf an der Binnenseite zu weiden, geschweige 
denn ein Befahren der Deichkappe ausser zu Deich/wecken 
gestattet. Die Anlage eines regelrechten Lösch- und Lade- 
hafens am Norddeich mit durchgehendem Wagen- oder 
Kanalverkehr nach Norden wird wol noch lange ein from- 
mer Wunsch einzelner Norder Kreise bleiben. Das Nächst- 
erreichbare dürfte nach auderer Richtung zu sucheu und 
damit eini' Probe auf höhere Ansprüche zu macheu sein. 

Die Erfahrungen Tausender von Badegästen von 
Nordemei dürften sich mit den nnsrigen darin begegnen, 
dass das L"in- und Aussteigen am Norddeich trotz aller 
Verbesserungen der beiden letzten .Jahrzehnte — unter 
hannoverscher Herrschaft war alles selbstverständlich 
„gut" — noch viel zu wünschen Uhrig lassen, und dass 
ein liefer tiriff in den Beutel gethnu werden muss. um 
endlich befriedigende Zustände und genügende Bequemlich- 
keit zu .schaffen. Die Fischerfahrzeuge löschen so nahe am 



I Deich als sie herankommen können, spülen dann korb- 
weise ihren Fang in dem schlammigen übelrichenden Ebb- 
wasscr ab. und schaffen ihn in Körben über den Deich, 
worauf die Fische (Schelltische) ausgenommen, leicht ge- 
salzen und iu Eis für das Binnenland in neuen Körben 
verpackt werden. Mit Hülfe vieler Hände geht das wio 
bei aller Fischerei freilich nicht sehr appetitliche Ver- 
fahren rasch vor sich; tritt aber die Ebbe zu früh ein, 
so dass die aus See zurückkommenden Schaluppen nicht 
an den Deich selber zu kommen befürchten müssen, so 
bleiben sie auf Nordcrnei nnd müssen die nächste Flut 

i abwarteu. Letzteres ist besonders in den kurzen Winter- 
tagen ein l'ebelstand. der die Fischer häutig veranlasst, 
gar nicht nach dem Norddeich, sondern direct aus See 

1 nach Ems. Jade oder Weser zu fahren, woselbst die Fische, 

, aber nicht so frisch als am Norddeich gelandet werden 
können 

Bevor wir unsere Ansicht, wie hier Badegästen und 
Fischern zu helfen sei, entwickeln können, müssen wir 
aber einen Blick auf die Beschaffenheit des vor dem Deich 
liegenden Teils des Wattenmeeres werfen. Fast seine 
ganze Fläche läuft bei jeder Ebbe auf längere Stundeu 
trocken, so dass man kaum in weiter Ferne vom Deich 
Wasserblinke sieht. Und selbst zur Flut- oder Hoch- 
wasserzeit folgen die Kurse der Schiffe einer tiefern Fahr- 
rinne, welche das „Busetief" genannt sich vom Norder- 
neier Scgatt an aus lü — 10 m Tiefe allmählich zu 3 m 
Tiefe abdacht, nnd mit dieser Wassertiefe bei Niedriff- 
wasser, welche für dortige Zwecke aber völlig ausreicht, 
als „ Balge" vor dem Fährhause am Norddeich in etwa 
1 Sra. Entfernung dem Deich parallel hinzieht. (Vergl. 
Karte von Grapow aus 1SG8.. r.'.i) Verschiedene seitliche 
Zuflüsse gestatten freilich in geringerer Wassertiefe von 
0.7 bis sogar 0.4 Sin. sich dem Deich vom Watt aus zu 
nähern, aber dann fängt das flache bei Ebbe wasserleere 
Watt jedenfalls an. Kurz, und da der Deichverband schwer- 
lich oder sicher nicht gestatten wird, dass man durch 
Kunstwerke die Balge naber an den Deich heranzieht, 
so hat man damit zu rechneu, dass unter allen rmstande.ii 
■ oder zu jeder Zeil fahrbares Wasser nicht früher als in 
etwa -'s Seemeile oder 1 200 m Entfernung vom Deich 
anzutreffen ist. Das> eine Anlage aus Stein oder Eisen- 
gitter in Form eines langgestreckten T die Kosten einer 
von Flut und Ebbe unabhängigen Landevorrichtung nicht 
lohnen würde, ist leicht einzusehen: auch würde ein harter 
Winter mit Eisgang bald mit jetler derartigen Anlage auf- 
räumen. Ebensowenig würden Verlängerungen der seit- 
lichen Ausläufer der Balge nach dem Deiche zu. wegen 
mangelnden Spülwassers nicht offen zu halten sein. Solche 
Vorschläge von nicht ortskundigen Leuten klingen gut, sind 
aber nicht praktisch, und erwecken nur unberechtigte 
Wünsche. 

Am Norddeich bleibt deshalb wol nichts anderes übrig 
! als die Anlage eines oder zweier viel kürzerer Itchwasser- 
dämme. Mit zwei convergirenden massiven Dämmen würde 
: ein Hafenbecken abgesondert werden, welches Schiffen 
jedenfalls eine sichere Lage gewahren würde, wenn auch 
bei der Anfahrt und Abfahrt die freie Bewegung durch 
die schmale Mündung etwas eingeengt würde. Da bei 
gutem Wetter Schiffe auch an der Aussetiseile der Dämme 
anlegen könnten. *o wird ein Gedränge nicht zu befürchten 
sein, da zwei Dämme immer drei benutzbare Seiten dar- 
bielcn. während die jetzigen Schlcngen häutig nur eine 
Seite zu benutzen gestalten. Man darf dabei im Auge 
behalten, dass die Benutzung des Buscüefs und seines 
Ausläufers, der Balge, nach halber Tiede stets eine äusserst 
beschränkte bleiben wird, so lange die Fahrzeuge nicht 
auf einem Buge segeln können. 

Mit einem einzigen recht nordwärts sich ausstreckenden 
Damm wurde vor den herrschenden Westwinden und West- 
stünnen ein wirksamer Schutz geboten werden, besonders 
wenn er so hoch massiv aufgeführt würde, dass nur hohe 
i Sturmfluten ihn überschwemmen könnten. Allen bisherigen 
I derartigen Anlagen hat es an Breite gefehlt; wird dieselbe 
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nicht zu knapp bemessen, so lässt sich recht wohl oben 
«ine starke Bohlen-, Eisen- oder Steinwand gewinnen, 
welche Badegästen mehr Schutz gegen Wind und Spritz- 
wasser als bisher gewährt. Da bei Sturmwettcr jeder 
J**aArvcrkehr aufhört, so wäre nur auf die Sicherheit der 
einmal festgemachten Schiffe Rücksicht zu nehmen, und 
dass Schutz suchende Fahrzeuge binnen laufen können; 
den Trauerscenen bei bloss rauhem Wetter wäre aber 
vorgebeugt. Ein breite treppenartige Anlage der Seiten- 
wände würde die Benutzung (Auslegen der Stege etc.) bei 
verschiedenem Wasserstande wirksam erleichtern. 

Nach unserer Ansicht wäre ein breiter, etwa 100 — 
1 50 m langer, ziemlich Üutfreier Pier die einwandfreiere 
und dabei mit massigen Kosten ausführbare Anlage, die 
sowohl dem Personen- als dem Frachtverkehr, wie auch 
den Fischercibedürfriissen entgegen käme. Eine Zuwässe- 
rungs- Rinne nach der Balge wäre vielleicht vor dem 
Deichvogt zu rechtfertigen und könnte man damit der 
Schiffahrt vor der tiefsten Ebbe und nach der ersten Flut 
freundlich entgegenkommen Doch wurde ein zweiseitig 
umschlossener Hafen vorzuziehen sein. 



Die Verladung des Petroleums als Pumpgut (in Bulk). 

Die Zahl der Petroleum-Tankschiffe, welche dasOcl von 
den Ursprungstätten, statt in Fässern oder Blechbüchsen, 
in grossen im Schiff lose oder fest angebrachten Behältern 
(Tanks) oder als Pumpgut (in Bulk) nach den Cousnm- 
ländern transportiren , ist im Steigen begriffen und wird 
noch viel grössere Zunahme erfahren, sobald die engl, 
lilieder und Schiffseigcntnmer die neue Transportweise 
annehmen und sich dann mehr als bisher an der Ueber- 
fuhr von Petroleum beteiligen. 

Im Verhältnis zu ihrer Schiffs- und Tonnenzahl haben 
die englische und amerikanische Flagge bisher nicht au 
derselben teilgenommen. Das beruht auf verschiedenen 
Gründen. So lange einem Schiffe andere Frachten zu 
Gebote sieben, wird es ungern Petroleum laden, weil das- 
selbe, besonders in hölzernen Schiffen, einen derartigen 
Geruch zurücklässt. dass es hinfort für andere Ludung 
ungeeignet wird, es sei denn für Holz. Steinkohleu und 
derartige indifferente Ladungen. Die Verwendung eines 
Schiffes ist also als abgeschlossen zu betrachten, sobald 
es einmal längere Zeit Petroleum in seinem Innern be- 
herbergt hat. Aus diesem Orundc allein haben jedoch 
die englische und amerikanische Flagge den seit 30 Jahren 
aufgekommenen Petroleum - Transport Iremden Flaggeu 
nicht überlassen. 

Auch die ökonomische Seite der Petroleum - Fracht, 
wie sie bislang betrieben wurde, war nicht gerade ver- 
lockend für Schiffe, welche andere Frachten bekommen 
konnten. Petroleum wird angebracht zum grössten Teil 
in Fässern, zum kleinem in Zinnbüchsen, welche mit Holz 
umkleidet sind. Ein Petrolcumfass intsst 81 cm in Länge 
und r>:t cm im Spuuddurchiuesser. und fasst 190 Liter. 
Es wiegt leer fil ff, und gefüllt 400 ff, so dass also das 
leere Fuss etwa '/„ des vollen, oder '/s 'les Gewichts des 
Oeles selber wiegt. Da nun 3 '/* Fass durchschnittlich 
auf eine Tonne von ".0 Cub. Fuss — 1,1 ( hm. verladen 
werden, so nehmen diese 1 40o ff Ladung den Raum 
70 Cub Fuss oder 2 Ohm. per Ton Schwergut ein. Ks 
würde mithin ein Schiff, welches 1 000 Tons Schwergut 
laden kann und damit deu uotigen Freibord behält, mit 
Petroleum beladen nur 7*0 Tons Schwergut einnehmen, 
l'nd da von diesem Betrage noch die 16 pCt. Tara für 
die Fässer abgehen, also die 720 Tons auf CT j Tons ab- 
mindern, und von diesen noch 2 pCt. für Lecken abzu- 
ziehen sind, so vermindert sich die frachtzahlcnde Tonnen- 
zahl des 1 000 Tons Sehwergut ladenden Schiffs in Wirk- 
lichkeit auf ca. tiOO Tons, d. h. auf V 3 der nominellen 
Grösse des Schiffes, während das spezifische Gewicht des 
Gels selber gestattet, das Schiff in Tanks mit Oel vollauf 
zu beladen. 

Dieser unangenehme Ausfall von einem vollen Drittel 



des ladefähigen Raumes vermehrt sich aber noch, wenn, 
wie das nach britischen Häfen vielfach geschiebt, die 
Verschiffung des Petroleums in Zinnbüchsen vorgenommen 
wird, welche fast soviel als das von ihnen gefasste Oel 

i kosten and schliesslich nach Entleerung nichts wert sind, 
so dass ihre Anschaffungskosten auf das Oel geschlagen 
werden müssen. Die Fässer dagegen kosten in Amerika 
4 bis ') .lt., und werden hier in Deutschland zu 3 
etwa verrechnet und deshalb oft noch wieder für ein 
billiges nach Amerika zurückbefördert. Jedenfalls würde 
aber die Differenz der ersten und letzten Werte von der 
Seefracht gespart werden, wenn das Petroleum nls Pump- 
gut in grossen Tanks über See angebracht würde. 

Endlich füllt, namentlich beim Transport des Petro- 
leums in grossen mehrdeckigen Dampfern, noch der Zeit- 

: gewinn ins Gewicht, welcher beim Löschen aus Tanks, 
statt in Fässern zu erzielen ist. Während das Leerpampen 
der Tanks iu vorhandene grosse Cisterncn nur eine An- 
zahl Stunden verlangt, nimmt das Löschen der Fässer 
oder Büchsen ebenso viele Tage in Anspruch. 

Diese drei Umstände, der Gewinn au ladefähigem 
also frachtzahlendem Raum, die Ersparnis an dem Wert- 
verlust der Fässer oder Büchsen und endlich der Zeit- 
gewinn beim Laden und Löschen sind es . welche vom 
Standpunkt der Rhederei entschieden der Verschiffung 
des Petroleums als Pumpgut das Wort reden. Ob die 
persischen Schiffer, welche schon seit der Mitte des vorigen 
Jahrhunderts iu letztgenannter Weise das rohe Oel von 
Baku über den Caspisee fahren , von dieseu Erwägungen 
geleitet wurden, mag dahin gestellt bleiben; die Thatsache 
beweist beiläufig, dass die Verschiffung des Petroleums 
als Pumpgut keineswegs eine Erfindung der Neuzeit ist. 
Die ersten Versuche in unsern Tagen, Petroleum als Pump- 
gut zu verfrachten, sollen von 1869 bis 187* von einem 
Schiff „Charles" von 794 Tons gemacht nein. In dasselbe 
wurden 2 Reihen eiserner Tanks im Unterschiff und eben- 
falls 2 Reihen im Zwischendeck eingebaut, im ganzen 
59 Tanks, von welchen die im Zwischendeck jeder 12 Tons, 
die im Unterrumn und mittschiffs je 30 Tons Oel fassten. 
Diese Tanks standen frei neben einander, ohne jede Ver- 
bindung zwischen ihnen, mussten also jeder für sich ge- 
füllt und geleert weiden, hatten auch keine Auffüllkannen, 
falls durch das nicht seltene Lecken durch die ziemlich 
dünnen Wände Hohlräume entstanden Der Kapitän pflegte 
dieselben listiger Weise durch Seewasser wegzuschaffen, 
was dem rohen Oel allerdings nicht schadete. Das Schiff 
verbrannte im Jahre 1872. Mehrere Nachfolger sind eben- 
falls, oft auf unbekannte Weise, mitunter auf der ersten 
Reise verschwunden; sie haben aber angedeutet, welche 
Fehler bei den ersten Anlagen gemacht wurden und so 
den Weg gewiesen, wie man jetzt beim Bari der Petro- 
leum-Tankschiffe verfahren soll. Der erste Dampfer, 
welcher für Petroleum - Transport als Putnpgut gebaut 
wurde, war das einer Philadelphia Firma Palmer & Co. 
gehörige „Vadcrlaud", von 320 Fuss Länge, >S Fuss Breite, 
31 Fuss Tiefe und 2 718 To. gr. Reg. Der Dampfer sollte 
zwischen Amerika und Antwerpen fahren, aber die Hafen- 
behörde iu letztem! Ort verbot die Anlage \on Ctsterneu 

! zur Lagerung de* Petroleums und die Amerikanischen 
Behörden verboten, das Schiff zur Rückfracht von Passa- 

' gieren zu benutzen So ist es gekommen, dass das Schiff 
seiner eigentlichen Bestimmung völlig entzogen und als 
der bekannte Passagierdampfer ausgebaut wurde, als 
welcher er, so viel wir wissen, noch unter dem weissen 
Stern fährt. 

Es ist nun nicht ohne Bedeutung, dass die seeraässig 
richtige Einrichtung von Petroleum-Tanks, welche zugleich 
auch den Anforderungen für länger dauernden Landtrans- 
port genügt, wieder von der alten Beförderungsstelle am 
I Caspisee ausgegangen ist. Als nach Aufhebung gewisser 
| Acciseabgaben seitens der russischen Regierung die Petro- 
lenmausbcutc von Baku sich von 2.1 000 Tons in 1872, 
rasch zu 250 000 Tons in 1877, und 300 000 Tons in 
: 1880 hob, und die Gebrüder Nobel, die dortigen Haupt- 
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Unternehmer, wegen der Seltenheit des Holzes in jenen 
(Jegenden und der mangelnden Segelschiffsräumc sich 1878 
znm Bau von eisernen Behältern und Verwendung von 
Dampfern entschlossen, hatten sie bei dem Bau dieser mo- 
dernen Fahrzeuge, welche bald in Zahl von 80 Schiffen 
und in Crossen von 200 bis 2.»n Fuss Lunge, 24 bis 28 Fuss 
Breite und 1 1 Fuss Tiefgang von Baku zur Wolgamündung 
fuhren und ihre Ladung auf ähnliche Einrichtungen auf 
den Waggons der Eisenbahnen entluden, vollauf Gelegen- 
heit, alle Erfordernisse festzustellen, welchen ihre Schiffe 
und Eiscnbahntransportgefiksse genügen mussten. 

Als solche sind ganz besonders hervorzuheben: 

1. dass bei allen Aufnahmcgcfässen oder Tanks ge- 
bührende Rucksicht auf die Ausdehnung des Oels bei Zu- 
nahme der Warme genommen wird, welche zu 1 % De ' 
jeden 10 ° V. angenommen werden muss. Daher die Vor- 
sichtsmassregel, niemals die Behälter mit Petroleum voll 
aufzufüllen. Dennoch muss 

2. für eine Vorrichtung gesorgt werden, welche die 
Behälter stets gut gefüllt hallt, damit nicht beim Schlingern 
des Schilfs das Gel mit hin und her schlingert, und so 
Havarie und selbst den Untergang des Schiffs herbeizu- 
führen hift. Derselbe würde nicht allein durch Teilnahme 
am Schlingern befördert, sondern auch durch die Abnahme 
der (wirklichen metacentrischen Höhe und damit der Sta- 
bilität des Schiffes. Im Zusammenhange damit stehen 
bestimmte Rücksichten auf die Wahl der Dimensionen und 
die Art und Beschaffenheit de eingetauchten Teils des 
Schiffskörpers. 

■>. Muss für die Kntwciehuiig der Oelga-e uesorgt 
werden, welche sieh bei allen Temperaturen bilden; sonst 
ist die Bildung explosiver Gase eine sichere Folge der 
Vernachlässigung dieser Vorsicht. 

•I. Ist grosse Sorgfalt gegen ein Entweichen von 
Lcckol in die Kessclabteilung der Dampfer anzuwenden 
Ueberhaupt sind die Behälter mit grosser Sorgfalt zu 
vernieten, und mit allen Rücksichten wie die Dampfkessel 
selber zu erbauen. Die Maschine sieht durchweg hinter 
allen Tanks, nicht etwa mittschiffs /.wischen ihnen, teils 
wegen der l'eucrgefährlichkeit letzterer Aufstellung, teils 
um den Schraubenschaft frei von den Behältern und Schotten 
zu halten, Boss man die Behälter nicht mehr als geson- 
derte Behälter, sondern als Teile des Schiffsraums selber 
einbat t, ist schon früher von uns ausgeführt, als wir die 
Nachfolger der „Andromcdn " (vergl. Hansa 1*85 S. 10.!, 
172 und Hansa IS Mi S. 142) beschrieben. Doch bedeutet 
das System Sone von Newyork, das Petroleum in lange 
von Luke zu Luke reichende Cylinder zu füllen, und die 
Cylinder lagenweise über einander zu verstauen, eine 
Rückkehr zum ersten System. s 0 da*s diese Frage noch 
nicht als abgeschlossen betrachtet werden kann. 

Wahrend der Dampfer „Primate 4 mit 12 Schottenabtei- 
lungen für 1750 Tons Oel versehen wird, hat Sone's ,Ou- 
sader" schon 3 glückliche Reisen nach London mit seinen 
47 cylindrisch.cn Behältern von je 100 Tons vollführt zur 
völligen Zufriedenheil der Eigner, und die „Andromeda" 
hat schon seit vorigem Jahr verschiedene Reisen mit ihren 
14 "00 Fass haltenden 72 gesonderten Tanks gemacht, 
die in 2 Reihen von 3 Lagen über einander stehen. 

(Schluss folgt.) 

Nautische Literatur. 

FUlchen- und Kßriterberec/tuung in Lehrsätzen und Auf- 
gaben nebst Regeln und Uebungsbeinpieleti aus der Arith- 
tnadk und Algebra tum Gebrauch für Navigationsschulen 
von P. SecUtoff, drille, veränderte und vermehrte Au/tage. 
Bremen. Hanum» sehe Buchhandlung. IG0 S. kl. tf ro. 
Preis M 2. 

Es ist charartcristisrh für die Behandlung der Nautik in 
den altern Werken von Albrecht nnd Vierow und Uümekcr auf 
der einen, und von Brcusing und von Freeden auf der andern 
Seite, dass sich um letztere ein ganzer Kreis von Vorbereitungs- 
oder Einführungsschriften in der Form von Sammlungen von 
Uebungsbeispielen angesammelt hat, wahrend erstere Bacher 
in einsamer Stille ihr Loben fortführen oder bereits beendet 
haben. Der Grund ist unschwer darin zu finden, das letztere 
in ihrer durchsichtigen, planmassigen , wissenschaftlichen An- 
ordnung dem gelernten Mathematiker überall die Anknüpfungs- 
punkte für eine weitere Ausführung der gemachten Andeutun- 



gen bieten, wahrend die empirische Auswahl des Unterrichts- 
materials in erstem Werken jeder wissenschaftlichen Anordnung 
von Hülfsmaterialicu einen starren unüberwindlichen Widerstand 
entgegensetzt. Der Hüllsarbeiter müsste eben noch empirischer 
und eklektischer als die Hauptpersonen auftreten und dauu 
wäre die Karikatur eine vollendete. 

Die vorliegende Beispielsammlung lehnt sieb an Breusing's 
Steuermannskunst an. ohne über dereu Vorschriften hinaus- 
zugehen. Also ,,ein Bruch wird multiplicirt. wenn man seinen 

Zähler multiplicirt". -^.4 = l * und indem man mit 4 hebt — 

Wäre es nicht richtiger gewesen, sich hier von dem Vormann 
zu etnanzipiren und zu sagen: „ein Bruch wird multiplicirt, in- 
dem man den Nnnner dividirt* (dies allemal erst versuchen) 
oder den Zähler multiplicirt (wenn es nicht anders geht). Ebenso 
laut Seelholf-Breusiog; „Km Bruch wird dividirt. wenn man 
seinen Nenner multiplicirt" statt in einfacher Folgerung aus 
dem vorigen Satze zu sagen: „Ein Bruch wird dividirt, iudetn 
man den Zahler dividirt (wenn es angebt) oder den Nenner 
multiplicirt (wenn nichts auderes übrig bleibt). Es hat kein 
Kleinerer als Gauss allen Rechnern empfohlen, immer sich die 
kleinsten Zahlen zn verschaffen zu suchen. Welcher Lehrer 
quält jetzt noch seine Schüler mit Brüchen • Ungeheuern wie 

u ." t ^ etc., die man in den alten Rechenbüchern vur IM."»:» u. 

s. w. noch zu Tausenden find, und soviele junge Leute vom 

Rechnen abschreckten. Das Ungeheuer gleicht oder gar 

— auf ein Haar, wenigstens so nahe, als es sich in uuserm 

Geldsystcm wiedergeben lässt. 

Abgesehen von diesen (Eigentümlichkeiten und einer ver- 
suchten Verdeutschung eines an Bord unter anderm Namen 
geläufigen Begriffs, die nicht nach unserm Geschmack ist, 
{..Knauf eines Mastes statt des üblichen Tepp oder Top.i winl 
die Sammlung von Beispielen mit Vorteil benutzt werden, «t> 
lange man sich, wie bei der Berechnung der Segelflächen, inner- 
halb d-T gesteckten Grenzen halt und die Sache mit der 
mathematischen Seite nicht für abgethan halt. Warum fur 
unsern Standpunkt den Regeln zuviel und der l\ntwieke!uiig 
i zu wenig Raum gewährt wird, woilen wir als soweit führend 
hier unerortert lassen: für uns ist die Nautik eben keiue „Knust*, 
sondern eine Anwendung der Mathematik, wie soviele andere. 
' wenn sie auch den alten holländischen aus dem Schifferstande 
, hervorgegangenen Lehrein und Schriftstellern als eine „Kunst" 
i erschienen sein mag, deren Erlernung und Wiedergabe ihnen 
gewiss viel Kopfbrechens bereitete. 

Der ilceun. Knie Einführung in die allgemeine Metrcstund 
von Dr. O. Krümmet, l'rof. der Cengrajihic an drr fVii'i* ■ 
Kiel. Mit 77 in den Text gedruckten Abbildungen 
Leipzig, (i. Fregtag IS8H. X>4V S. kl. s ro. Preis I.H 
Das „Wissen der Gegenwart* wird uns in der „deutsehen 
Universalbibliotliek für Gebildete- zum Preise von 1 für den 
Band in so geschmackvoller ausgewählter Weise entgegen ge- 
bracht, dass man sich jedesmal freut, wenn in der Reihe der 
vorgeführten Gegenstände wieder einmal das spezielle fach 
berührt winl. Auch diese Beleuchtung der Verhältnisse des 
Orcans wird ihre Freunde unter den Seefahrern rinden. In 
den einzelnen Kapiteln „die Mccrcsll.'teheit und ihre Gliederung", 
..die Meerestiefen.* (das Niveau des Meere», die Tielseelotungen. 
[ das Bodenrelief der Meeresbecken, die Bodensedimente.i „das 
Meerwasser- (allgemeine Eigenschaften desselben, die Vertei- 
lung der Wärme und die Kisverhältnissc ) endlich ..dio Bewe- 
) gungendes Meeres" (Meereswellen, Gezeiten. Meeresströmungen) 
tinden wir eine Fülle interessanter anregender Bemerkungen 
und Auseinandersetzungen , welche von trefflich ausgeführten 
Abbildungen wirksam unterstützt werden. Ben historischen 
Nachweisen ist umsichtig geuügt und sind sowohl aus der Ver- 
gangenheit die Anknüpfungspunkte gesucht als der Gegenwart 
ihr volles Recht geworden ist. K:n gutes Register erleichtert 
das Nachschlagen nach den zahllosen Einzelheiten, welche 
wie die Rcsaca von San Sebastian und so vieles andere, man- 
chem alten Seefahrer oft völlig iinhekannt, selbst ungenannt, 
sein mögen. 

linder- nnd Segel- Ahmt nach für 1SSH. 
Der soeben zur Verscuduug kommende Ruder- und Segel- 
almanach von 1*S6 ist genau so eingerichtet, wie der von 1885. 
In elegantem roth Calicot- Einband zeigt derselbe ein recht 
handliches Taschenformat. Der Umfang betragt dicsesmal 304 
Seiten gegen '.»,"8 im vergangenen Jahr, der Inhalt ist somit 
wiederum ein reichhaltigerer geworden, was in der Fortcnt- 
Wickelung des deutschen Wassersports seinen Grund bat. Oester- 
reich wird in diesem Jahre zum ersten Male getrennt aufgeführt. 
Zusammen mit Oesterreich hat Deutschland nunmehr 1157 wasser- 
sportliche Vereinigungen (1885: 21)4). Hiervon entfallen auf 
Deutschland 276, auf Oesterreich 81. 

Dio wichtigsten sportlichen Ereignisse des Jahres 1885 
rar Rudern, Segeln, Schwimmen nnd Eislauf sind hei den ein- 
zelnen Rubriken, sowie in einer Chronik übersichtlich geordnet 
angegeben, ein Verzeichnis der bedeutenden jährlichen Rennen 
und Preise für Rudern und Segeln ist neu eingefügt. Das 
Kalendarium enthalt die wasscrsportlicbcn Gedenktage. 

Dem Wcrkchen ist ein Kalendarium mit Notizblältern bei- 
gefügt, sowie verschiedene wissenswerte Tabellen. Auch eine 
Zusammenstellung empfehlenswerter Bezugsquellen für wasser- 
sportlicho Gegenstände fehlt nicht. — Die oben gegebenen 
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Zahlen beweisen am besten, welchen enormen Aufschwung der 
Wassersport von Jahr zu Jahr in Deutschland nimmt. Wir 
konnten bei Erscheinen des Almanacbs von 1884 bereits kon- 
statiren. dass Deutschland nächst England in der ganzen Welt 
den 2. Platz im Rudersport einnimmt. Ks hatte im letzten 
Jahr seine sitmmtlichen Nachbarlander (Frankreich etc.) be- 
deutend überflügelt und dürfte nunmehr England an Zahl der 
Vereine etc. bereit« eingeholt haben. Der Almanach enthalt 
die Kenauen Adressen sann tätlicher wassersportlicbcr Vereine 
und kann Geschäftsleuten, welche eiuscblftglicbe Artikel uous- 
siren wollen, als Adresshuch bestens empfohlen werden. — Die 
Ausstattung ist in dem jetzigen nenen Einbände eine sehr an- 
sprechende und der Preis von l'/tMark ein ungeheuer billiger. 

Verschiedenes. 

Angenäherte Werte Warielgrössen. Für ältere 
Personen, die längere Zeit schon der Schule entrückt sind, 
dürfte es von Interesse sein, wie man sich mit ziemlicher An- 
näherung an die Wahrheit in den Besitz des wirklichen 
■\Vcrtf. von Wurzclgvösscn setzen kann, ohne die Wurzel 
direct auszuziehen. ( M 

Gefragt sei 1 2. Ks ist 12=1 i:> — = 

nahezu -J—^- — -g =1.4, etwas zq klein , da der genaue 
Merl 1.414 . . . betrugt 

Oder l 3? Es ist V 3 =| TiT^ H ^ " ahczu 
J = j = 1 • < ■'»• etwas zu gross , da der genaue Wert 
1.73,» . . . betrügt. 

= nahezu 7-^ — 4 = 2 2 >. 

Kino metodisehe Aufnndaug des Näherungswerts ersieht 
mau leicht aus folgemler schematischer Aufstellung 1 6? 

Schreibe alle Quadratzahlen nach einander in den 
Nenner, und die 0 fachen Werte derselben in den Zahler 
und vergleiche mit den Quadraten der ersten 30 Ziffern. 
Letztere sind 4. <>, IC. 2 0, 36. A9. 04, 81. 100. 121, 
144, 109, IOC», 225. TjG. 2*9. 324, 3ÖI, 400,441. 481. 
029, r.Ti>, 625. 67fi. -,29. <S4. S41. '-»00 Nun findet sich 

1' 24 54 !>« IM! 2H; '294 am 4 S4 « '. UP T2ft » U_ 
"1 <~> Irt 2,5 ;tC 49 »M _ 81 100 121 U4~ 

Von ihnen geben die unterstrichenen desto brauch- 
barere Näherungswerte, je entfernter die Zahlen in der 
Reihe stehen. Es ist nämlich 

l r, kleiner als = ~ = 'i .5 

| 4 

1 fi grösser als j-** =- = 2 42*. . . 
1 0 grosser als J-~ = *f- = 2.444. . . 

| kleiner als -j-j^- = *j = 2.455. . 

durch Teilung de« Unterschieds der beiden letzten Werte 
würde man mit dem Näherungswert 2.44'J5 dem wahren 
Wert von l ti = 2.4494S. . . offenbar in den drei 
eisten Decimalen gleichkommen. 
U. s w. als Ferienstudie. 

laxere Schiffsbau- and Stahlindustrie gewinnt im Aus- 
lände von Tag zu Tag mehr Terrain. So befinden sich in 
F.lbing nach dem Jahresbericht der Handelskammer nicht 
weniger als 27 Torpedoboote in Arbeit , und zwar 4 für 
die deutsche Marine, * für die chinesische, 9 für die rus- 
sische, I für die italienische und 2 für die österreichisch- 
ungarische Monarchie. Ebenso hat die Firma Krupp von 
der japanischen Regierung eine Bestellung von 900 Ge- 
schützen erhalten. Das japanische Kriegsministerium be- 
absichtigt nämlich 50 neue Forts zu bauen und die be- 
stehenden Befestigungen zu vervollständigen, um auf diese 
Weise die Küstenverteidigung Japans wirksamer zu machen. 

Eine Trlegrapaenierblndaag alt Inland wurde schon 
lange von der Norddeutschen Seewarte, welche Sehottland 
mit Island zu verbinden in London befürwortete, und von 
den Kopenhagener Meteorologen herbeigewünscht. Der 
verstorbene Vorsteher des meteorologischen Instituts in 
Kopenhagen. Kapitän lloffmeyer, entwickelte grosse Thätig- 
keit, um den Plan verwirklicht zu sehen, und brachte auch 



die Sache so weit, dass einem Engländer, Raird, die Ge- 
nehmigung zur Anlage erteilt werden sollte. Nachdem die 
Sache seit dem Tode Iloffmeyers geruht hat, soll jetzt 
endlich die Erlaubnis dem Herrn Raird zusammen mit 
einem Herrn Wood erteilt worden sein und die Bewilli- 
gungsinhaber beabsichtigen dem Vernehmen nach mit der 
Auslegung des Kabels sofort zu beginnen. 

Der von einer französischen Gesellschaft ausgehende 
l'lau der Herstellung eines Tunnels aaler deta Said 
zwischen Kopenhagen und Malmö hat in den skandina- 
vischen Landern ein überaus grosses Interesse hervorge- 
rufen und auch die Regierungen von Dänemark und Schweden 
wenden dem Plane ihre volle Aufmerksamkeit zu. Das 
schwedische Ministerium des Auswärtigen hatte sofort, 
nachdem der Plan der Regierung vorgelegt worden war, 
seine Vertretung in Paris beauftragt, nähere Auskünfte 
über die Vertrauenswürdigkeit der betreffenden Gesellschaft, 

I sowie auch über die Person des Bevollmächtigten desselben, 
Francois Delouchc, der als Rewerbcr auftritt, einzuholen. 
Die schwedisch-norwegische Gesandtschaft in Paris hat nun 
ihrer Regierung mitgeteilt, dass nach ihren Erkundigungen 
Herr Delouche, ein früherer Beamter im Ministerium des 
Innern, bestens empfohlen werden könne, und dass seine Auf- 
traggeber, die „Banquc maritime", das „Coraptoird'Kseomtc" 
und die„Ran<|ue de Paris et des Pays-Bas 1 " Häuser seien, 
welche den besten Ruf geniessen und sehr beträchtliche 
Kapitalien zur Verfugung hätten. Gleich der schwedischen 
hat auch die dänische Regierung diesen Tunnelbauplan 
sehr günstig aufgenommen, jedoch sofort erklärt, dass sie 
erst dann die begehrte Bewilligung zu erteilen in der Lage 
sein wird, wenn ein aus Technikern zusammengesetzter 
besonderer Ausschuss sich über den Plan und die Aus- 
führbarkeit desselben in befriedigender Weise ausgesprochen 
haben wird. Gegenwärtig wird die Idee vom schwedischen 
Departement für Weg- und Wasserbauten studirt Wie 

: der Berichterstatter der ,Pol. Corr." aus guter Quelle 
erfährt, darf es als gewiss angesehen werden, dass das 
genannte Departement, welchem die ausgezeichnetsten In- 
genieure Schwedens angehören, die Erteilung einer Be- 
willigung zu dem Tunnelbau zwischen Kopenhagen und 
Malmö befürworten wird. Die Unternehmer solleu beab- 
sichtigen, die Arbeiten binnen einem Jahre in Angriff nehmen 
zu lassen, so dass der Tunnelbau längstens in zehn Jahren 
beendigt sein würde. In fachmännischen Kreisen glaubt 
man indessen, der Tunnelbau könne sogar innerhalb einer 
Frist von weniger als fünf Jahren vollendet werden, wenn 
die Arbeiten gleichzeitig auf der dänischen und der schwe- 
dischen Seite in Angriff genommen werden. Es wird dabei 
betont, dass der Boden des Sund aus festem Kalk besteht, 
dessen Durchbohrung keine grösseren Schwierigkeiten dar- 
bieten dürfte. 

In dem Gesetz über die Kalloaaltlät der kaaffahrlfi- 

»chile vom 15 tkt. 1>S7 befindet sich die docti hiaire Be- 
stimmung, dass das Recht zur Führung der Reichsrlaggo 
erlöschen soll, sobald auch nur ein Auleil vom Schiffe 
in das Eigentum eines Ausländers ubergeht. Nachdem 
auf dem nautischen Vereinstage die nachteiligen Folgen 
dieser Bestimmung von dein Cotnmerzieur.it A. tiibsonc 
überzeugend dargelegt wurden, soll endlich eine Aendcrung 
derselben in Aussicht genommen und dieserhalb eine Um- 
frage bei den Beteiligten und Sachverständigen ins Werk 
gesetzt sein. Auch verlautet von einer Wiederaufnahme 
der Verhandlungen zu einer gesetzlichen Regelung der an 
Bord eines Seeschiffs zu fuhrenden Rettungsfahrzeuge, 
welche vor * Jahren vom Reichstag zurückgewiesen wurde 
j Unser* Erachtens ist es wichtiger, Massregeln zur Ver- 
I hütung von Unglücksfällen zu befürworten, als die be- 
schränkte Art und Zahl der Hctlnngsmittel nach eingetre- 
tenem Unfall zu bemängeln, und empfehlen wir deshalb 
der Reichsregierung, n. a. die Mitnahme von schwerem 
zähen Oel an Bord secgeheitder Schiffe anzuordnen, wodurch 
viel Unglück auf hoher See abgewendet werden kann, also 
an Stellen, wo alle Mittel nach eingetretenem Unfall uns 
in Stich lassen. 
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„Iwlsckrn Deaae und Kaukasus". Land- und See- 
fahrten im Bereiche des Schwarzen Meeres. Von A. v. 
Schweiger- Lcrchenfeld. (Mit 215 Illustrationen und 11 
Karten, worunter zwei grosse I'ebersichtskarten in Wand- 
karten-Format. 25 Lieferungen ä 31» Kr. — GO Pf. = 
f»0 Cts. = 36 Kop. Wien, Pest, Leipzig ; A Hartlcbcn's 
Verlag. Ausgegeben Lieferung 1 Ml 12.) In den soeben 
erschienenen Lieferungen 7 bis 12 dieses ebenso zeitge- 
mässen als hübsch ausgestatteten Werkes gelangen die 
Schilderungen Ober die Krim zum Abschlüsse. Den Kern 
derselben bildet die Erstürmung von Sewastopol mit inte- 
ressanten Mitteilungen über das allmaligc Wiedererstehen 
dieses einst so berühmten Hollwerkes. Mit den weiteren 
Abschnitten treten wir so recht eigentlich in den von der 
Aussenwclt wenig berührten Teil des ostlichen und süd- 
ostlichen Rnssland. Was uns hier besonders fesselt, sind 
die ausführlichen Mitteilungen über die Don sehen Kosaken 
und ihr Land und das russische Scctirerwescn mit seinen 
unglaublichen Ausschreitungen und Verirrnngen. Selbst 
Postojcwski's berühmter Roman , Raskolnikow " tritt in 
den Kreis der Betrachtungen des Verfassers, der es ver- 
steht, mit Heranziehung dieses ergreifenden Scelenccmäldes 
unser Interesse für die abenteuerlichen Gestaltungen eines 
religiösen Lebens, das seinesgleichen nicht bat, rege zu 
erhalten Alsdann durchwandern wir die grossartigen 
Landschaften an der Wolga und lernen, immer durch 
farbige Schilderungen und treffliche Illustrationen unter- 
stützt, das Leben in den unermesslichen Steppen kennen 
— Hihi an Hild gereiht in den nianuigtaltigcn Erschei- 
nungen, die der Wechsel der Jahreszeiten in jenem Ge- 
biete bedingt. Ganz besonders entsprechend aber scheinen 
uns die geographischen Schilderungen und Lebensbilder 
aus der Kaukasus-Region. Der geographische Urberblick, 
mit Heranziehung von Vergleichen mit den Alpen , dann 
die bunte Mannigfaltigkeit der kaukasischen Völkersplitter, 
sowie die hieran sich knüpfenden Rückblicke- auf die 
schier endlosen Kämpfe der Russen bis zur Bezwingung 
Schamvl's geben ein ungemein farbenreiches und abwechs- 
lungsvolles Gesammtbild. Die Illustrationen welche, durch- 
wegs nach neuen {»holographischen Aufnahmen hergestellt 
wurden, sind namentlich in Bezug auf die tiguralcn Mo- 
tive, die seltsamen Trachten und merkwürdigen Typen 
sehr instruetiv Das Werk hat einen ausgiebigen Schritt 
nach vorwärts gethau und wird sich hierbei, wie bisher, 
zahlreiche neue Frennde erwerben. 

Vniiik in der portugiesischen larine. Das Kriegsschiff 
.Alfonso Albn<iucri|ue". welches vor einiger Zeit den 
König von Portugal nach Plymouth bringen sollte , ist 
glücklich am Landungsplatz vorühergedampft, und hat bis 
nach Startpoint den Kanal hinauf nach dem unbekannten 
Hafen gesucht. Dort traf sie endlich eine Yacht, welche 
ihr den Weg zurück nach Eddystonc zeigte, von wo ein 
Lotse das Kriegsschiff nach Plymouth binnen brachte. 
Dort wurde dasselbe von der Königl. Yacht „Victoria und 
Albert" mit dein Herzoif von C'onnaught an Kord erwartet, 
welche den König alsbald nach Oshornc auf Wight überführte. 



belief sich von 186(5 bis 18*1 im Durchschnitt jährlich 
auf etwas mehr als 12 Mill. Kronen (46 Mill Mark), so- 
dass Norwegen für ausgeführte Fische ungefähr dieselbe 
Summe einnimmt, welche Deutschland für eingeführte Fi- 
sche ans Ausland (Norwegen, England, Holland) zahlt. 

Von diesem jährlichen Gcsammtwert der Ausfuhr 
kamen im Durchschnitt auf die Produkte der Kabliau- 
tischereien, also Klippfisch Id. h. von Kopf, Rückengräten, 
Eingeweiden befreiter, gesalzener und getrockneter Ka- 
bliau) Stocktisch (ebenso gereinigter aber twgesalzcn ge- 



trockneter Kabliau) Thran, Rogen ( Kabliaurogen dient 
gesalzen den französischen Sardinentischern als Köder), 
Fischmagen, Fischmehl und Fischgtiano, 65 % oder 97*/l 
Mill. Kronen; anf die Produkte der Heringstischereien 
(gesalzene und geräucherte Heringe, Anchovis) 32 % oder 
1 3 V« Mill. Kronen, und auf andere Fische 3% oder 1 % 
Mill. Kronen, (davon 430 000 Kronen anf frischen Lachs, 
501 OOi» Kronen auffrische Makrelen und 406 000 Kroneu 
auf frischen Hummer). Die Ausfuhr der letzten drei Ar- 
tikel steigt fortwährend mit der Verbesserung der Auf- 
bewahrungsmeboden. 

Bergen führt hauptsächlich Stockfisch, Thran, Rogen, 
Salzheringe, Christiansatmd in Ransdal Klippfisch (theurer 
als Stocktisch) und Fischguano, Christiansand und Far- 
sund Lachs, Makrelen, Hummer, Christiania Anchovis, 
Jtod und Vadso Fischguano aus. Den Klippfisch impor- 
tirt hauptsächlich Spanien, Stocktisch Italien. Oesterreich. 
Schweden, Holland, Salzberiug Deutschland und Schweden : 
Makrelen, Lachs, Hummer Grossbritannien. Lebcrthraii 
Deutschland und Holland, Rogen Frankreich. Fischguano 
Grossbritanicn und Deutschland. 

Das Alter der deutschen I iii»r rsitiilea. Eine Zusammen- 
stellung der jetzt bestehenden Universitäten deutscher 
Sprache unter Beifügunc des Gründungsjahrcs ergiebt nach- 
folgende Reihenfolge: Prag 1348, Wien 1365. Il.-i.le Iber; 
1386. Leipzig 1409. Freiburg 14 54, Greifswald 1456. 
Hasel 1160, München 147.'. Tübingen 1477, Marburg 1527, 
Königsberg 1544, Jena 1558, Würzburg 1582, Glessen 
1607, Kiel 1665. Halle 1604 , Breslau 17<»2, Göttingen 
1737, Erlangen 1743. Berlin lsl», Bonn 1818. Zürich 
1833, Bern 1834. Strassburg 1872 (1567). 

Der Königin von England wurde vor einiger Zeit im 
Windsorschlossc von dem Diamantenhändler Ochs ein ia 
Südafrika grfandrner Diamant gezeigt, der 180 Karat wiegt 
und der kaiserliche Diamant genannt wird Es ist der 
grösste Brillant, den man kennt. 

In Gravesend wurde kürzlich ein latresenheis* eröffnet, 
welches eine Zweiganstalt des grossen Londoner Matrosen- 
heims in Dockstreet bildet. Das Gebäude, welches sich neben 
dem Zollamt befindet, wurde mit einem Kostenaufwande 
von 61100 £ errichtet und kann 150 Matrosen aufnehmen. 

Nordseebad Atordernei. 

Sicherste und bequemste lielegenheit 

mit der Eisenbahn über Norden, 

und Von da in halbstündiger Damplorf ahrt über das Watt. 

Man riskirt dann keine langwier ige, ermüdende oder stürmische 
Seefahrt von ."> • 12 Stunden Kaller, kein Kestlaufen auf dem 
Watt oder u nfreiwillige Rückkehr; die kurze Fahrt nrluehUD 
Nonblejeh und Xordemei , welche KU dreiviertel recht cijrenl 
liehe Wuttfahrt in «ehlielitem WiiKwr Ist, ULxxt keine Seekrank 
heil aufkommen. Die zwei Dam|.nrdcr.,Norder-Dampfschlh*ahrtj- 
geaellachaft" ttim! nach den neuesten S.VHteinen gebaut hezw. 
umgebaut. I>ei|ueiu eingerichtet und laufen ruhig BIM gef M uac h k« 
durchs W'aMNer. 

Durchgehende BiMets auch für das Gepäck an allen groHnem 
KiNcubahiiHtat innen. Per neue Fahrplan mit dlreklem 
Schncllzuqu von Frankfurt a. M. oder Berlin bl* Norden 
kürzt die Fahrzeit, um 1 Stunde ab; ähnliche Abkürzung von 
Bremen und Oldenburg; ko das« man. Ihm iranz ifiinsitigen Flut- 
Verhältnissen, noch an demselben Abend die Insel aber Norden 
erreichen konnte. 

eiilhrrjo«ll<» eilril>t«lt4( 

Hauitiatiiinol'rtjulc ?u (EUflctl). 

S^Inn *eo SdiitTrTrutf». : I. flUrj ui.6 1. etü»l>rt 
J'^utr fcciiflbm 5 MflMM 

Sr^inn ta Stntm*v**tnTt*t: |. luui, 1. 3nnl unk 
1. Cflaktt. 

Eauti txüi-lbcn 7 JH(it«lc. 
Ptatnit M »frr»Tfii» ( $?tbeTrih"tft ejm etruermann»' 
(UVIU4): I. Xarll, 1. »•«««, 1. ««raht. 

'^aucT ttcfkl'rn '2 )Y«n«tr, 

«diu« au'ltunü (llbt.ll btx Unttrici.!;nrtt 

Pr. SttiTwnnii 
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Angra-Pequena, 

nach »lern Urteil eine« Franzosen; au» Revue Mar. et. Col. 18*6 VI. 
auMUjwweise nbersebtt von A. Sehüok. 

Der Aviso „Segond'* langte an in Angra - Peqneüa 
am 15. September 1884 5 '/» Uhr Nrn. 

Nichts Traurigeres kann man sich vorstellen als* den 
Anblick der Kaste, wenn man in A.-P. nach Sonnen- 
untergang ankommt. Diese Inseln, diese Berge in ihrer 
WüBtheit und Verlassenheit sind kläglich anzuschauen, 
— nicht ein Banm. nicht ein Grashalm, der sich dem Auge 
darböte, überall unfruchtbarer Fels und vom Winde aus- 
gedörrter Sand. Man hat das Gefühl der Todeseinsamkeit, 
man ist geneigt zu sagen, dass mit der Hinfahrt in diese 
Bai man auch den ersteu Schritt ins Nichts macht. — 
Am nächsten Morgen , bei blauem , wolkenlosem Himmel 
ändert sich dieser Eindruck; allerdings hat man noch 
ein Gefahl von Einsamkeit, aber es ist lebendige Einsam- 
keit — so geben die Strahlen der Sonne der Natur Leben, 
selbst da, wo letztere wüst ist. 

(Dr. L. Canolle unterscheidet Angra Kai und Angra 
Bucht; die Grenze der erstcren bildet Diaz I't. und NO 
Cap, die Grenze der letzteren Angra Pt. und N I't. von 
Sbark I.) 

Zwischen dem stets ober Wasser befindlichen Angra 
Fels und dem Angra Pt. ist ein scheinbar ganz reiner Pass 
mit 5 m Wasscrtiefe, durch den wir mit dem „Scgond" 
fuhren; da aber das Meer, welches bei dem hier häufig 
stürmischen Wetter mit grosser Gewalt brandet , einzelne 
Felsblöcke in den Pass gewälzt haben kann, ist es vor- 
zuziehen , nördlich um Angra Klippe zn fahren und von 
ihr | Sm. entfernt zu bleiben, wegen des von iltr nach 
Norden streckenden Riffes. Wenn die Hai häutiger be- 
sucht wird, hat man auf der Klippe eine Bake zu errichten 
und auf das Nordende der Bank eine Boje zu legen. 

Die Angra Bucht reicht ungefähr .1 Sm. nach Süden, 
aber nur die Hälfte dieser Strecke ist für Schiffe benutz- 
bar; die Wassertiefe, die am Eingänge 13 — I I m beträgt, 
nimmt nach Süden hin allinahtig ah; der Strand am Ende 
der Bucht bietet bequemen Landungsplatz. An der West- 
seite der Bucht ist ein kleiner Einschnitt mit geringer 
Wasserliefe, Kielplatz genannt, weil in ihm Küstenfahrer 
in voller Sicherheit ausbessern: dort ist ein 3 m tiefer 
Brunnen, aber mit brackischem Wasser. Der Ankerplatz 
ist quer ab von Shark !., roittewegs zwischen ihr und der 
Westseite, auf 7 — 8 m Wassertiefe (nach der Skizze von 
S. M. Kbt. Nautilus müssen Schiffe quer vom Nord- 
ende der Insel in 9— 13 m Wassertiefe noch gut liegen). 
Dieser Ankerplatz ist neben der Saldanha Bai einer der 
besten an der SW Küste Afrika's ; er ist gegen S und SW 
Wind vollständig geschützt, d. h. gegen den Wind der 
an dieser Küste 9 Monate im Jahre vorherrscht. 

Zwischen Penguin I. und Shark 1. einerseits, dem 
Festlande andererseits liegt Robert Hnfen (nach der Karten- 
Skizze ist man geneigt, diesen Namen nur auf den Ein- 
schnitt zu beziehen, der südlich von Nautilus Pt liegt: 
aber indem die Skizze den Namen dorthin gestellt bat. 
liess sie die Lotungen klar und dentlich) ; auch dies ist 
ein guter Ankerplatz, ] Sm. breit mit Thongrand und bis 9 m 
Wassertiefc. Man kann hierher nördlich und südlich um 
Penguin I. gelangen, aber der südliche Weg ist der siche- 
rere und bietet 10 bis 11 m Wasserliefe; man hält die 
Mitte zwischen Shark und Penguin I., um die von ihren 
Enden bis '/i Sm. ausstreckenden Riffe zu vermeiden ; 
wenn das Südende der letzteren passirt ist , dreht man 
nach Backbord auf und ankert in 8—9 in. Kleine Fahr- 
zeuge können auch ostwärts von Shark I. ankern, mitt- 
wegs zwischen ihr nnd dem Frstlande auf I — 5 m Wasser- 
tiefe, thoniger Mudgrund (Mud mit Klei, zäher Mud). 
Wenn man nordwärts von Penguin I. in den Hafen fährt, 
inuss man sich vor Tiger Fels in Acht nehmen, der J Sm. 
von der Insel abliegt und bei Hochwasser bedeckt ist. 
In Robert Hafen ist leicht landen; Herr Lüderitz hat vor 
seinen Hänsern eine kleine Landungsbrücke errichten las- 
sen, an deren Stelle ohne Schwierigkeit eine festere und 
grössere Kaje gebaut werden könnte. 

f /n Sm. nördlich ton Penguin I. liegt Seal I., die un- 
gefähr 1 Sm I»»«» ist- l»»eu »irir«l«n koi/l.m 



hat 9—13 in Wassertiefe, ist aber als nur \ Sm. breit 
zu betrachten, weit Riffe bezw. Banken von den Inseln 
abstrecken; der Pass zwischen dem Nordende von Seal I. 
und NO Pt von Angra-Pequeüa wird zu J Sm. verengt, 
da von letzterer eine Stciubank fast \ Sin. südwärts streckt. 
Zwischen Seal I und dem Festlande ist ein ungefähr Ij 
Sm. breiter Raum mit '» — 9 m Wassertiefe, der jedoch 
weniger geschützt ist als der jederzeit vorzuziehende Ro- 
bert Hafen (S. M. S. Leipzig klagte in letzterem über 
starke Dünung, im Mt. Juli d. h im Winter der südlichen 
Erdhülfte) Auf Seal I. liegen noch zahlreiche Skelette 
der früher hier getödteten Rohben, deren grösste und 
stärkste Teile die von Lüderitz in Dienst genommeneu 
Eingeborenen zu Stützen ihrer Kraale verwenden. 

Uebcr den von August bis Mai vorhersehenden Stur- 
messtärke erreichenden SW Wind sagt Dr. L. C. Er 
erinnerte mich in seinem Auftreten ganz und gar an den 
Mistral des südlichen Frankreich; er hat dessen Stärke, 
dessen Böen, die unbequeme Staubmassen bringen; wie 
jener nimmt er bald gegen Abend oder in der Nacht ab, 
bald frischt er zur selben Zeit auf; auch er bringt Frische 
und Gesundheit. So lange er weht, liegt oft auf dem 
Horizont bis 14' und 20 ° über diesem so dichter Nebel, 
dass man vom Meere aus das Land nicht sehen kann; 
dann ist das erste Anzeichen des nahen Landes der Lärm, 
oder erst der Anblick der Brandung, welche das Meer 
mit einförmiger aber erschreckender Gewalt an der Küste 
veranlasst. Der NNW Wind, welcher von Mitte Mai bis Mitte 
August auftritt, aber nnregelmüssig und schwächer als der 
S Wind . ist gewöhnlich von Nebel und Feuchtigkeit be- 
gleitet, er soll starke Grunddünung bringen (vergl. oben). 

Das Klima ist ausgezeichnet: die Temperatur wenig 
schwankend, an der Küste 2 — 3 geringer als auf dem 
Meere. 17—1.»' C im Schatten; allerdings hat hei wolken- 
losem Himmel und Windstille die Sonne im Sommer grosse 
Hitzkrafi. Man tnuss stets mit dickem wollenem Zeug 
versehen sein . denn der Südwind ist zuweilen so scharf, 
dass er die Haut des Gesichtes wund und die Lippen auf- 
springen macht; mitten im September (in 2ti,*. iJ S Früh- 
ling! besonders gegen Abend konnteu wir recht gut unsere 
dickste Winterkleidung ertragen (Pelze wahrscheinlich aus- 
geschlossen). 

Ein dichter Nebel bedeckt gewöhnlich die Küste 
während des Vormittags, besonders 4 — u" Sm. von Land, 
gegen 3— I Uhr Nrn., pflegt er sich zu verteilen; oft genug 
sieht man unter ihm die Brandung, wenn man auch die 
Küste nicht bemerkt In Angra- Pequefla regnet es fast 
nie, aber während der Nacht fällt starker Thau, auch 
schlägt während der dichten Winterliche) viel Feuchtigkeit 
auf allen Gegenständen nieder. 

Wenn ich unter dieser schönen Sonne das mich um- 
gebende wüste Land ausser Acht lasse, nur den blauen 
Himmel und das Meer betrachtend, meine Kleidung vom 
starken Winde aufgebläht fühle und bei 13— 15 J 0. die 
scharfe, gesündeste Luft mit vollen Zügen cinathme. kann 
ich mich im Süden Frankreichs wähnen, auf einem Fels 
am Ufer der Hycres oder bei Tonion nach dem Horizont 
sehend, der sich in das Unendliche verliert. Wenn man 
von den ungesunden, sumpfigen, nebligen, feuchten, warmen 
und erstickenden Küsten Gaboons, Bananas uud andrer Todcs- 
stationen des westlichen Afrikas kommt, so fühlt man sich 
unter diesem so reinen Himmel Angra-Pequefia's angenehm 
von den Strahlen der Sonne durchwärmt, man glaubt sich 
glücklich und gleichsam mit langen Zügen ruckweise Ge- 
sundheit zu athmen. 

Die Unfruchtbarkeit von Angra-Pequena wird hervor- 
gebracht durch die stetige Wirkung der Sonnenstrahlen, 
und weil die vom SO Passat getriebenen Wolken bei dem 
Zuge über den Kontinent auf diesem ihre Feuchtigkeit 
Messen, in Folge dessen es an der Westküste Süd Afrika's 
seilen regnet. Dennoch wird Angra-Pequena seit langer 
Zeit von Kaufleuten zu Tauschhandelszwecken besucht ; 
abgesehen von vorübergehend, aber sehr lohnend, dort 
betriebenem Robbenschlag und Guano -Verschiffen. Herr 
Lüderitz hatte anfangs zwei nur Erdgeseboss besitzende, 
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vor unsrer Ankauft war ein in Deutschland hergerichtetes, in 
A.-P. nur zusammengesetztes Wohnhaus erbaut, sehr be- 
quem, gross, geräumig, guf möblirt. Die Magazine ent- 
hielten Waaren aller Art, wohl geordnet, gut etikettirt, 
ein wahrer Bazar in eine Wüste verlegt. Ich habe mich 
dort überzeugt von dem vollständigen Kehlen des Brannt- 
weins, diesem Tauschartikel par excellcncc West Afrika'*, 
mit dem man die Völker, welche man civilisiren will, ver- 
wildert, wenn mau sich nicht — wie früher beim Sklaven- 
handel — seiner bedient, die Eingeborenen benebelt zu 
machen, und dann ihre Trunkenheit missbraucht, um einen 
guten Handel abzuschliessen. 

Wenn mir kurz und bündig die Frage gestellt wird ; 
hat diese Kolonie eine Zukunft? so antworte ich: Ja, ich 
glaube es, weil das Klima gut und die Zähigkeit des 
deutschen Karakt ers bekannt ist; — ganz besonders, wenn 
das Vorhandensein von Metall -Adern bestätigt wird. — 
Diese Meinung muss überraschen nach der Beschreibung 
dieses gleichsam enterbten Landes, mit seiner trostlosen, 
öden, gänzlich verlassenen, des Wassers entbehrenden 
Küste. Wenn der Boden die Schätze, die er verspricht, 
hergiebt, so wird man Wasser erhalten, sei es durch ar- 
tesische Brunnen, sei es durch Destillation, wie es sich 
gewisse Städte Amerikas verschaffen. 

liier bietet sich ein günstiges Klima für eine dau- 
ernde Ansiedelung, urasomehr da sich hier die europäische 
Rasse fortpflanzen kann. Das Klima ist „Alles", wenn man 
nach dem Bestehen einer Kolonie fragt. In ungesunden 
Gegenden kann der Handel nichts Dauerndes gründen, in 
einem gesunden Lande ist Alles möglich: das Klima ist 
der beste Bundesgenosse jedes Geschäftes, der mächtigste 
Antrieb zur Ausdauer. 

In Bezug auf Ackerbau, dürfen sich die Deutschen 
nicht verhehlen, dass die Zukunft des Landes wenig ver- 
spricht. Man kann Bäume pflanzen, welche dem Einfluss 
des starken Windes widerstehen, z. B. Cypressen, die man 
im Süden Krankreichs mitten in der Ebene von Crau ver- 
wendet, um Schutzhecken zu bilden für Gärten und für 
gewisse Keldfrüchte; man könnte durch artesische Brunnen 
oder Wasserdestillation und derartige Anpflanzungen die 
beiden natürlichen Keinde der Küste, Trockenheit und 
Wind bekämpfen, aber mit so grossen Kosten, dass man 
nie an gewinnbringende Bodenkultur in grossem Maass- 
stabe denken kann : man wird genug erreicht haben, wenn 
man dem Boden alles abgewinnt, was den Bedarf der mehr 
oder weniger grossen kaufmännischen Ansiedelung, die sieb 
in Angra-requctla bilden wird, befriedigen kann. 

Schritt für Schritt mit dem Beschaffen von Wasser 
und Lebensmitteln, werden allmälich Ansiedler in vollem 
Vertrauen hierher gelangen: es wird sich ein Handel aus- 
bilden, indem man den Eingeborenen des Innern Produkte 
deutscher Industrie verkauft, die anderen wegen ihrer 
Billigkeit vorgezogen werden, und indem man von den 
Eingeborenen Kelle, Straassenfedern, Elfenbein, Rinder, kurz, 
die verschiedenen Handelsgegenstande des Landes einkauft. 

Weil die Deutschen zu ihren Unternehmungen Ge- 
duld mitbringen, und bei den mässigen Preisen ihrer Waaren 
und der Zurückhaltung, die sie gegen raschen Gewinn 
bewahren, es verstehen Alles von der Zeit zu erwarten, 
so kann dort Import und Export von Jahr zu Jahr zu- 
uehmen, sodass trotz der Nähe des Caps eine ziemlich 
wichtige Handelsstation entstehen wird. Allerdings ohne 
Ergiebigkeit der Metall -Adern werden die Ufer der Bai 
niemals eine ziemlich grosse Stadt enstehen sehen: wenn 
aber die Hoffnungen, welche man auf derartige Hülfs- 
quellen setzt, sich verwirklichen, so kann man eines schönen 
Tages im Hintergründe der Bai von Angra- Pequeria, sich 
eines der wichtigsten Civilisationscentren erheben sehen. 

Nachdem ich Angra • Pcquefia besucht habe, bin ich 
überzeugt, dass Deutschland zwar nichts davon merken 
lässt, aber nicht ohne Verständnis ist für die politische 
Wichtigkeit, welche diese Bai haben kann. Man wird die 
Vorsorge nicht darauf beschränken, dort ein Kohlendepot 
anzulegen, ich bin überzeugt, sollte ich in einigen Jahren 
nach Angra - Pcquctla zurückkehren, so werde ich grosse 
Veränderungen in dieser Itai linden, die bis jetzt so wüst, 
■ i wenig besucht ist, dass der „Segond" dns erste fran 
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zösische Schiff war, welches seit 53 Jahren dort wieder 
ankerte Ausser Kohlen-, Proviant- und dgl. Magazinen 
werden die Deutschen zur Verteidigung des Hafens nötige 
Pestungswerke errichten, welche nebenbei bemerkt keine 
grosse Kosten veranlassen dürften. 

Sobald man als gewiss annimmt, dass vom August 
bis Mai, also in 9 Monaten des Jahres an der Küste bis 
zur Walfischbai S Wind mit der Regelmässigkeit eines 
Passats weht, der mit Hülfe anderer Brise, es ermöglicht 
den Passat zu erreichen, d. h. dass man während dieser 
Zeit sicher ist, nach und von A.-P. gelangen zu können 
mit regelmässigem Winde, der seewärts zu anderem ebenso 
regelmässigen und gut gekanntem Winde führt — dann 
sieht man ein, dass in Kriegszeiten A. - P. ein Zunuchts- 
und Ausrüstungshafen für Kreuzer werden kann, welche 
in der Nähe gelegene feindliche Kolonien beunruhigen 
sollen, die Jagd zu machen haben auf Stationsschiffe der 
Westküste Afrikas, noch mehr auf solche, die vom Atlantik 
oder nach dem Atlantik den Weg ums Cap nehmen; diese 
Krenzerfahrten lassen sich ohne grossen Kohlenverbrauch 
unterhalten. 

Soviel steht fest, zu der Zeit, in der Afrika von allen 
Seiten von verschiedene» Nationen eingeschlossen wird, 
die seine nur wenig gekannten Küsten besitzen, und sich 
bestreben die Geheimnisse seines gänzlich unbekannten 
Innern aufzudecken, um ihm den Reichtum zu entreissen, den 
man dort verborgen glaubt, — zu dieser Zeit hat Deutsch- 
land auch seinen Ort haben wollen, von dem aas es vor- 
dringen kann, um nach kürzerer oder längerer Zeit, aus 
dem Innern dieses Kontinents seinen Anteil an der Beute 
zu erhalten. Als ersten Anhaltspunkt, als Ausgangspunkt 
zum Vordringen ins Innere hat es gewählt eine nicht in 
Besitz genommene, vergessene Bai, bisher wegen der Un- 
fruchtbarkeit ihrer Küste unberücksichtigt — die aber in 
Friedenszeit Schiffen sichern Schutz bietet, in Kriegszeiten 
leicht unzugänglich gemacht werden kann und in Bezug 
auf Klima ein Erholungsplatz ist für die Mannschaften, 
welche die ungesunden Küsten dos westlichen äquatorealen 
Afrikas geschwächt haben. 

Mit der Zeit, mit gutem Willen, mit ein wenig Gelegen- 
heit stellt sich heraus, dass diese Bai, von mildem Himmel 
begünstigt, auch ein wichtiger civilisirter Hauptort des 
Bandes von diesem Afrika werden kann, welches zur Weide 
aufgeworfen ist für alle Arten des Handelseifers, welche 
iji gewissen Punkten sich nicht durch Hitze, durch Krank- 
lieit, durch Tod schrecken lassen. 

Man sagt vielleicht bei meinen Voraussagnogen sei 
ich Optimist; ich bin weit entfernt es zn glauben, möge 
mich die Zukunft Lügen strafen. 

Montevideo, 30 Oktober 1 Sh.j; Am Bord des „Lartigne" 

Dr. IJ'on Canolle. 
UbersUlwarxt der (fron*.) Marine, vorher Stabsarzt des «Segond«. 

Herr Oberstabsarzt Canolle ist also der Meinung, dass 
das Volk und die Regenten, welche aus des deutschen 
Reiches Sand- und Streubüchse nicht allein ein Königreich 
Preussen erstehen Hessen, sondern der grollenden Mitwelt 
zum Trotz durch Zähigkeit eine nie für möglich gehal- 
tene Einigkeit in Deutschland erzielten, auch aus Angra- 
PcqueÜa machen werden, was aus solcher Sand- ond Streu- 
büchse gemacht werden kann. Unrecht wird er nicht 
haben. Bei der Beurteilung der strategischen Wichtigkeit 
hält er sich in den richtigen Grenzen; wir wollen es auch 
thun und offen gestchen, dass in Bezng auf Schaden, der 
durch Kreuzer angerichtet werden kann, wir England und 
Krankrcicb noch lange nicht ebenbürtig sind; aber ich 
bin der Meinung, dass ebenso wie unsere Schlachtschiffe 
für England und Krankreich kein zu verachtender Bundes- 
genosse sind, so sind es unsere Kreuzer event. als Kreuzer 
armirte Schiffe auch nicht, ebenso wenig als ein derar- 
tiger Hafen. Der Wink in Bezug auf Anpflanzungen ist nicht 
zu unterschätzen; auch zu ihnen gehört deutsche Geduld 
und Ausdauer. Sollten französische Schiffe unsere Häfen 
aufsuchen, um entkräftete' Mannschaft zu erfrischen und zu 
stärken, so können sie des grösstmöglichsten Entgegen- 
kommens sicher sein, schon aus Dank für die Genesung 
und Stärkung, die Deutsche in französischen Badeorten 
erhalten haben und erhalten. ______ 
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Die Veränderlichkeit der Deviation des Kompasses 
an Bord eines eisernen Schiffes. 

Ein gewaltiger, in zweifacher Hinsicht bedeutungs- 
voller, Umschwung hat sich in der modernen Schiffahrt 
teilweise schon im Laufe der letzten Jahrzehnte vollzogen, 
und vollzieht sich teilweise noch täglich vor unsern Augen, 
nämlich einmal der Uebergang der Segelschiffahrt in 
Dampfschiffahrt, dann aber auch der Uebergang vom Holz 
als Baumaterial der Schiffe zum Eisen. Von diesen beiden 
Veränderungen hat, abgesehen von den Leiden der Besitzer 
von Segelschiffen, die erstcre unserm Verkehrsleben gross- 
artige und kaum geahnte Vorteile gebracht; denn nach 
der Einführung des Dampfes werden die einzelnen Reisen 
der Schiffe in fabelhaft kurzer Zeit ausgeführt, und es 
beisst heute mehr denn je ../.er ist Geld." Wenn früher 
der Kaufmann unter ungünstigen Umständen Wochen lang 
auf das Eintreffen seiner Waaren warten mosste, so kann 
er heute diesen Zeitpunkt nicht nur nach Tagen, sondern 
unter normalen Verhältnissen fast nach Stunden genau 
vorhersagen, auch verfliesst zwischen Bestellung und 
Empfang einer selbst von weit entlegenen Weltteilen be- 
zogenen Waare nur eine kurze Spanne Zeit. Der Verkehr 
nach fast allen Erdteilen, sowohl der persönliche, als auch 
der briefliche, haben ungemein gewonnen, denn man reist 
beispielsweise heutzutage mit den grossen transatlantischen 
I'assagierdampfern schneller vom europäischen Festland 
nach Ncwyork als früher mit den Segelschiffen nach 
England, and ein Brief, der in Hamburg auf die Post 
gegeben wird, erreicht seinen Adressaten in Hongkong 
heute innerhalb kürzerer Frist, als er vor der Einführung 
des Dampfes notig hatte, um über See nach Lissabon oder 
Petersburg zu gelangen. 



Dieses sind Vorteile, welche für Handel und Industrie 
von unberechenbarem Werte sind, ja sie wären unschätz- 
bar, wenn mit der vermehrten Schnelligkeit der Dampfer 
auch die Sicherheit der Reisen eine grössere geworden 
wäre. Dieses ist aber leider nicht der Fall und daran 
tragt zn einem nicht geringen Teil der Uebergang vom 
Holz als Baumaterial der Schiffe zum Eisen die Schuld, 
weil das Eisen die unliebsame Eigenschaft besitzt, die 
Kompassnadcl aus ihrer richtigen Lage abzulenken, wo- 
durch die Bestimmung des thatsächlich geheuerten mag- 
netischen Kurses in hohem Grade erschwert wird. Da 
aber die Kenntnis des gesteuerten Kurses eine der Grund- 
bedingungen ist für die sichere Führung eines Schiffes 
über See. so ist es Sache des Schiffslührers, durch Beob- 
achtung zu ermitteln, wie viel die Kompassnadcl auf jedem 
einzelnen Kurse durch die eben erwähnte Eigenschaft des 
Eisens abgelenkt wird und die Resultate dieser Beobach- 
tungen in einer Tabelle zusammenzustellen, damit er jeder 
Zeit in der Lage ist, mit Hülfe derselben den gesteuerten 
Kompasskurs in den magnetischen zu verwandeln. Dieses 
nennt man bekanntlich die Anfertigung einer Deviations- 
tabelle lür den betr. Kompass. Nun wird zwar jedem 
angehenden Schiffsführer auf der Navigationsschule gelehrt, 
wie die Deviation des Kompasses für jeden Kurs auf hoher 
See durch astronomische Beobachtung gefunden werden 
kann, und es wird ihm auch wiederholt dringend ans Herz 
gelegt, wie äusserst wichtig für die Sicherheit der Führung 
seines Schiffes gerade die täglich wiederholte Anfertigung 
einer solchen Deviationstabelle ist, da die Deviation des 
Kompasses fortwährenden Aenderungen unterworfen ist; 
trotzdem aber wird heutzutage der zuletzt beregte Puukt 
leider noch zu oft ausser Acht gelassen, indem sich der 
Schiffsführer in der Regel damit begnügt, allemal nur die 
Deviation seines Kompasses für den Kurs zu bestimmen, 
den er augenblicklich steuert. Durch Anführung wissen- 
schaftlich festgestellter Thatsacbeu hierin eine Aenderuug 
zum Bessern anzubahnen, soll der Zweck nachstehender 
Zeilen sein. 

Wie bekannt, setzt sich die Deviation (el) eines Kom- 
passes zusammen aus iwci wesentlich verschiedenen Teilen, 
nämlich aus der halbkreisigen (scmicircularen) und der 
viertelkreisigcn (quadrantalen) Deviation und lässt sich 
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wenn sie den Betrag von höchstens 2 Strich nicht Uber- 
schreitet, für jeden einzelnen Kompasskurs (z) in der 
Praxis genau genug berechnen durch die Formel: 
<f = B. sin z -j- C. cos z -4- D. sin 2 z. 

In dieser Formel sind B und C die Koeffizienten der 
halbkreisigen Deviation, wahrend D der Koeffizient der 
viertelkreisigen Deviation ist; sie müssen sämtlich durch 
Beobachtung der Deviation des Kompasses auf verschie- 
denen Kursen gefunden werden. Waren nun diese Koef- 
fizienten unveränderlich (konstant), so wäre es ja leicht 
dieselben vor Beginn der Reise zu bestimmen und nun 
mit Hülfe derselben eine für alle Reisen richtige Devia- 
tionstabelle anzufertigen. Dem ist aber leider nicht so. 
AU konstaut ist eigentlich nur der Koeffizient der viertel- 
kreisigen Deviation D anzusehen, und zwar so lange als 
keine wesentlichen baulichen Veränderungen am Schiffs- j 
körper vorgenommen und keine grossen Eisenmassen 
(Eisenladung) an Bord geschafft werden. Die beiden 
Koeffizienten der halbkreisigcn Deviation B und C sind 
fortwahrenden Veränderungen unterworfen, welche aus 
folgenden Ursachen entstehen. 

Die halbkreisige Deviation des Kompasses an Bord 
eines eisernen Schiffes setzt sich zusammen aus 3 Teilen, 
nämlich: 1. aus dem festen (permanenten) Magnetismus, 
2. aus dem halbfesten (reroanenten) Magnetismus und 3. 
aus dem flüchtigen im vertikaleu Eisen indazirten Magne- 
tismus. 

1. Fester Magnetismus, Einem jeden Scliiffsführcr 
durfte es bekannt sein, das* einer F.iseustange oder einer 
Eisenplatte, überhaupt jedem Eisenkörper durch die mag- 
netische Kraft unserer Erde Magnetismus in höherem oder 
geringerem Grade induzirt wird, wenn derselbe längere 
oder kürzere Zeit in derselben Lage verharrt. Dieser im 
Eisen induzirte Magnetismus hat die Eigenschaft, dass die 
Lage seiner Pole eine audere wird, wenn das Eisen in 
eine andere Lage gebracht wird, und aus diesem Grunde 
nennt man diesen Magnetismus dun (tüchtigen (transienten). 
Demnach ist es einleuchtend, dass in allen Eisenteilcn 
eines Schiffes ein solcher flüchtiger Magnetismus vorhanden 
sein muss. Wird aber ein Eisenkörper längere Zeit in 
derselben Lage festgehalten und während dieser Zeit lief- i 
tigen Erschütterungen ausgesetzt, so wird die Lage der . 
magnetischen Pole in diesem Eisen dadurch gefestigt und : 
bleibt, wenn das Ei«en hart genug ist. lange Zeit dieselbe. 
Nun i-t es einleuchtend, dass beim Bau eines eisernen 
Schiffes solche heftige Erschütterungen unvermeidlich sind, 
und daher werden wir auch in jedem eisernen Schiffe 2 ( 
feste magnetische Pole linden, deren Lage im Schiff von 
dem Baukurse desselben abhängig ist. Diese Pole sind 
es. welche denjenigen Teil der halbkreisigcn Deviation i 
henorrufen. welchen ich oben unter 1) angeführt habe, 
und welcher den am wenigsten veränderlichen Teil der 
hulbkreisigen Deviation reprilsentirt. 

•.>. Ilalhfeshr Magnetismus. Ein Schiff, besonders 
ein Dampfer, welcher sich auf hoher See in Fahrt be- 
findet, verharrt in der Kegel längere Zeit auf demselben 
Kurse und ist infolge der Bewegung der Maschine und 
des Seegangs fortwährenden Erschütterungen ausgesetzt, 
welche bewirken, dass halbfester Magnetismus in den 
Eiseninassen desselben sich entwickelt. Die Starke der , 
so gebildeten Pole ist abhängig von der Lunge der Zeit, : 
wahrend welcher die Erschütterungen stattfanden, von der 
Stärke derselben und von der Stärke der inducirenden 
Kraft , welche in diesem Falle die Totalkraft des Erd- 
magnetismus ist. Die Lage «1er Pule im Schiffe richtet 
sich natürlich nach dem Kurse, welcher während der Zeit, 
wo der halhfeste Magnetismus aufgenommen wurde, ge- 
steuert worden ist. uud zwar wird ein magnetischer Nord- 
pol in der Richtung vom Kompass entstehen, wohin während 
des zuletzt gesteuerten Kurses magnetisch „Nord" lag. 
Als der zuletzt gesteuerte Kurs ist erfahrungsgemäs bei 
Dampfschiffen der Generalkurs der letzten 24 Stunden, 
bei Segelschiffen der Generalkurs aus den zuletzt zurück- 
gelegten 2()ü Seemeilen anzusehen, denn man hat gefunden, 



dass nach dieser Zeit keine für die Praxis noch in Be- 
tracht kommende Zunahme des halbfesten Magnetismos 
beobachtet worden ist. Aas dieser Thatsache folgt, dass 
dieser Teil der halbkreisigen Deviation an Bord eines in 
Fahrt befindlichen Schiffes nur äusserst selten koosUot 
sein wird, vielmehr muss derselbe wegen der oft erfol- 
genden Kursänderung eine fortwährende Veränderung der 
Deviation des Kompasses hervorrufen. 

3. Der flüchtige int vertikalen Eisen induzirie 
Magnetismus. Infolge der Induktion der vertikalen Kom- 
ponente der magnetischen Totalkraft der Erde wird der 
ganze Schiffskörper auf nördlichen Breiten oben sOdmag- 
notisch. unten aber nordmagnetisch werden; auf südlichen 
Breiten wird natürlich das Gegenteil stattfinden. Da nun 
der Kompass über dem Oberdeck aufgestellt ist, so wird 
in nnsern Breiten jedenfalls der Südpol des Schiffes auf 
denselben einwirken müssen. Die Lage dieses Südpols 
im Schiffe ist abhängig einmal von der Bauart des Schiffes, 
dann aber auch von der grössern oder geringem Fähigkeit 
des Eisens Magnetismus in sich aufzunehmen; seine Wir- 
kung auf den Kompass aber ist abhängig von dem Orte, 
an welchem der Kompass aufgestellt ist und ganz beson- 
ders von der Grösse der vertikalen Komponente des Erd- 
magnetismus. Nimmt man nun an, dass der Aufstellungsort 
des Kompasses sowohl, als auch die Lage des Pols im 
Schiffe unveränderlich sind, so wird die durch diesen 
Magnetismus hervorgebrachte Deviation des Kompasses 
veränderlich oder konstant sein, je nachdem die vertikale 
Komponente des Erdmagnetismus sich ändert oder kon- 
stant bleibt. Um also die Veränderungen der Deviation, 
welche durch diesen flüchtigen Magnetismus hervorgebracht 
werden, verstehen zu können, muss man über die Ver- 
änderungen der vertikaleu Komponente des Erdmagnetis- 
muss vollständig im Klaren sein. Nach einer, jedem Schiffs- 
fflhrer bekannten Formel ist aber die vertikale Koopo- 
iiettte (v) gleich der magnetischen Totalkraft der Erde iT), 
multiplicirt mit dem sinus der Inklination (1). In Zeichen: 
v — T. sin. I. 

In dieser Forme) ist sin. 1. veränderlich, da bekanntlich 
unter dem magnetischen Acquator, welcher nahezu mit 
dem Erdäquator zusammenfällt, die Iuklination 0. in der 
Nähe der Pole aber '.'0 1 ist ; ausserdem ist auf Nordbreite 
das Nordende einer freischwebenden Magnetnadel, auf 
Südbreite das Sttdcnde derselben nach unten geneigt. 

Aus dieser Betrachtung geht hervor, dass. wenn ein 
Schiff seine Breite erheblich ändert, auch die vertikale 
Komponente der erdmaguetischen Kraft sich ändert, und 
in Folge dessen muss auch eine Zu- oder Abnahme der 
Stärke des magnetischen Pols im Schiffe stattfinden, wo- 
durch wiederum eine Aenderung der Deviation des Kom- 
passes bedingt wird. Geht nun gar ein Schiff auf einer 
Heise von der nördlichen Halbkugel zur südlichen über, 
so ändert sich nicht nur die Stärke . sondern auch das 
Wesen dieses Pols im Schiffe . da wir daun an derselben 
Stelle, wo auf nördl. Breite ein Südpol war, auf südlicher 
Breite einen Nordpol finden, welcher allerdings mit der- 
selben Stärke auf den Kompass wirkt, aber eine entgegen- 
gesetzte Wirkung hervorbringt, da ein magnetischer Nord- 
pol bekanntlich das Nordende der Kompassnadel abstiisst, 
wogegen ein Südpol dasselbe anzieht. 

Nach dem Vorstehenden wird es jedem Schiffsführer 
klar geworden sein, duss die Veränderungen, welche durch 
den im vertikalen Eisen inilnzirten Magnetismus in der 
Deviation eines Kompasses mit der Ortsveränderung des 
Schiffes vor sich gehen, sehr bedeutend sein können, und 
sie bedingen in der That den weitaus grössten Teil der- 
selben. Da nun auf allen grösseren Reisen die geogra- 
phische Breite an Bord eines Dampfers innerhalb 24 Stun- 
den nicht unbedeutend verändert wird, so ist es einleuchtend, 
dass auch die Deviation des Kompasses sich täglich 
ändern muss. 

Aus den angeführten Thatsacben ergiebt sich für die 
Traxis: 
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Die halbkreisige Deviation und infolge dessen anch 
die Gesamt-Deviation eines Kompasses ändert sich: 1. bei 
einer erheblichen Kursänderung, 2. bei einer erheblichen 
Aendernng der geographischen Breite. 

Hieraus folgt zugleich, dass die im Hafen vor Beginn 
der Reise angefertigten Deviationstabellen höchstens für 
einen Zeitraum von 21 Stunden Anspruch auf Genauigkeit 
machen können. Will der Schiffsfahrer also nach Verlauf 
dieser Zeit die Deviation seines Kompasses auf dem Kurse, 
den er zu steuern gezwungen ist, genau kennen, so muss 
er sie natürlich wieder von Neuem bestimmen. Nun ist 
es aber meines Erachtens heutzutage nicht genagend, wenn 
der Schiffsfahrer nur die Deviation anf dem Kurse genau 
kennt, den er augenblicklich steuert, da leider nur zu 
oft Umstände eintreten können, die ihn veranlassen, plötz- 
lich einen ganz andern Kurs steuern zu müssen. Derar- 
tige Umstände sind: Kollisionen, Stossen auf Grund, plötz- 
liches Leckwerden des Schiffes, Bergen eines in Not be- 
findlichen Schiffes u. s. w. ; ausserdem ist rocht wühl zu 
beuchten, dass ihm auf See nicht zu jeder Zeit Gelegen- 
heit geboten wird, eine Devintionsbcobachtung auszuführen, 
da die Beschaffenheit der Atmosphäre eine solche nicht 
selten unmöglich macht. Auch das Aufsuchen eines Not- 
hafens kann selbstredend nur dann mit Sicherheit ausge- 
führt werden, wenn die Deviation des Kompasses auf 
allen Kursen mit hinreichender Genauigkeit bekannt ist 
Hieraus folgt, dass es heutzutage eine der ersten Pflichten 
des Führcs eines eisernen Schiffes ist, täglich eine Devia- 
tionstabellc für sämtliche Kurse des Regclkorapasses an- 
zufertigen und hiernach die Führung des Schiffes zu leiten. 
Die tägliche Ausführung der hierzu erforderlichen Beob- 
achtungen muss dem SchiffsfUhrer der Jetztzeit ebenso 
notwendig erscheinen, wie die tägliche Beobachtung seiner 
geographischen Breite und Lange; denn was nützt es ihm, 
dass er den Schiffsort mit hinreichender Genauigkeit in 
der Karte absetzen kann, wenn er über die Richtung des 
einzuschlagenden Weges nicht vollständig im Klaren ist? 
Dieser letztere Umstand kann, wie leicht erklärlich, für 
Schiff , Ladung und Besatzung äusserst verhängnisvoll 
werden und ist in der That schon manchmal die Ursache 
gewesen, wenn ein grosser Verlust an Menschen und 
Kapital zu beklagen war. 

Nun ist die Bestimmung der Devtation eines Kom- 
passes auf allen Knrseu während der Reise , namentlich 
wenn dies täglich geschehen soll, nicht nur sehr umständ- 
lich, sondern auch zeitraubend, und dieser letztere Umstand 
ist wohl die Hauptiirsachc, weshalb die Vorsichtsmassrcgel 
heute noch fast immer ausser Acht gelassen wird, insofern 
als, wie gesagt, der SchiffsfUhrer sich damit begnügt, die 
Deviation seines Kompasses auf dem Kurse zu bestimmen, 
den er augenblicklieb steuert. Um diesem Uebclstandc 
abzuhelfen, haben sich die Navigalionslehrcr Jessen und 
Liining in Flensburg der Mühe unterzogen, etwa WOO 
Dcviaiionsuxbellen su berechnen und übersichtlich ge- 
ordnet in einem Tafelbuche zusammen su stellen, welches 
bei J. B. Meyer in Flensburg im Druck erschienen und 
für 9 »#. im Buchhandel zu beziehen ist. *)Durch dieses 
Werk, welches sowohl von den ersten Autoritäten auf 
diesem Gebiete, als auch von verschiedenen Schiffsführern, 
dene'h dasselbe von den Verfassern und vom deutschen 
Nautischen Verein zur Prüfung mit an Bord gegeben war, 
als äusserst praktisch und für eiserne Schiffe heutzutage 
als unentbehrlich bezeichnet worden ist, wird jeder Schiffs- 
führer in den Stand gesetzt, durch Beobachtung der De- 
viation auf nur zwei Kursen (Nord und Ost, oder Sud und 
Ost, oder Nord und West, oder Süd nnd West) in kürzester 
Zeit (etwa 10 Minuten) fast ohne Rechnung eine Devia- 
tionstabellc für sämtliche Kurse seines Rcgelkompasses 
anzufertigen. Die Hinrichtung des Buches ist so getroffen, 
dass jeder Schiffsfahrer ohne irgend welche Kenntnis der 
Theorie der Deviation, dasselbe benatzen kann, nachdem 
er die den Tafeln vorangeschickten Erklärungen anfmerk- 

•( Vergl. auch die Besprechung diese» WVrka in Hanna 
1886 S. 66. 



| sam durchgelesen hat. Somit wird sich in Zukunft nach 
einem eingetretenen Unglücksfalle kein Schiffsfflhrer, 
welcher die tägliche Anfertigung einer Deviationstabene 
unterlassen hat, vor seinem Rheder oder vor dem Seeamte 
damit entschuldigen können, dass die dazu erforderliche 
Arbeit zu umständlich nnd zu zeitraubend sei, nnd es liegt 
unzweifelhaft die Zeit nicht fern, wo die tägliche An- 
fertigung einer Deviationstabelle dem SchiffsfUhrer gesetz- 
lich ebenso zur Pflicht gemacht wird, wie die tägliche 

J Bestimmung des Scbiffsorts nnd Aufzeichnung desselben 
im Schiffsjournal; denn das erstere ist meines Erachtens 
für die sichere Führung des Schiffes ebenso wichtig, wie 
das letztere. 

Möge jeder Führer eines eisernen Schiffes, dem diese 
Zeilen zu Gesicht kommen, durch die in denselben dar- 
gelegten Gründe sich veranlasst sehen, auf See die An- 
fertigung einer Dcviationstabclle für seinen Regelkompass, 
wenn irgend möglich, täglich vorzunehmen, dann wird die 
j * nicht geringe Arbeit der Verfasser des genannten Tafel- 
| buchs reichlich dadurch belohnt werden, dass den Schiffs- 
führern auf See der weitaus grösste Teil der hierzu er- 
forderlichen Arbeit erspart, gleichzeitig aber der Verlust 
an Menschenleben nnd Eigentum in Zukauft ein erheblich 
geringerer werden wird. D. 



Zur Geschichte des Rettungswesens zur See. 

Joseph Francis, 

Im Jahre 1889 werden e-s hundert Jahr, seit an 
der Küste von Shields das englische Schiff «Adven- 
ture» strandete und vor den Augen von Tausenden 
zur Unthätigkcit verurteilter Zusehauer die ganze 
Mannschaft den Tod in den Wellen fand. Das trau- 
rige Ereignis erregte viel Aufsehen, es wurden Risse 
und Plaue unversinkburer Boote eingefordert und 
auch geliefert, aber die politischen Ereignisse am 
; Endo des vorigen und Anfang des jetzigen Jahr- 
I hundert» verschlangen alles Interesse au den menschen- 
freundlichen Regungen, wenn man auch annehmen 
' darf, dass das Ereignis von Shields den Wendepunkt 
I bezeichnet, seit welchem sich die praktische Tcil- 
! nähme des grössern Publikums dem Rettungswerke 
Schiffbrüchiger zuwandte Dass aber gerade im Jahre 
1825dieenglischeGesellschaftzur RettungSchilTbrüchi- 
ger sich bildete, und gleichzeitig in Frankreich an 
verschiedenen besonders gefährlichen Küstenpunkten 
Rettungsboote und Mürserapparatc vorteilt wurden, 
! (die einheitliche Gesellschaft zur Rettung SehifF- 
' brüchiger wurde in Frankreich 1806, ein Jahr nach 
der deutschen Gesellschaft gegründet), d;is hatte seinen 
bestimmenden Grund in Ereignissen und Erfindungen 
; jenseits des Oceans. Die Kunde davon wirkte an- 
i regend auf die bisherigen latenten Bemühungen Ein- 
zemor, welche erst mit Hülfe eines vollendeten Boots- 
modclls die unschlüssigen grossen Massen mit sich 
fortreissen konnten zur Bildung eines das ganze Küsten- 
gebiet, umspannenden kapitalkräftigen Vereins 

Der transatlantische Erfinder ist niemand anders 
als Joseph Francis, welcher das erste wirklich prak- 
tische und noch jetzt nach ihm l>enannte Rettungs- 
boot und auch den Rettungsstuhl erfand, und dessen 
Verdienste um das Rettungswesen zur See der ameri 
kanische Kongress spät zwar aber doch nicht zu spät 
im vorigen Jahr durch eine Nationalbelohnung aner- 
kannte, Joseph Francis, ein freundlicher alter Herr 
von 8ö Jahren, wohnt seit längerer Zeit in Stevens 
House in dem untern Teil des Broadway in Newyork, 
wo man ihn mit seinen hellblauen Augen, die .Jeder- 
mann freundlich anlächeln, als ob er Jedermanns 
Freund sei, grauem Schnurbart und feinem Knebel- 
bart, im altmodischen Frack und Vatermördern und 
in feintuchenen Hosen häufig herumwandern sehen 
kann. 
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Schon in frühester Jugend hatten Berichte von 
Schiffbrüchen seine Aufmerksamkeit uuf die Art und 
Weise hingelenkt, wie man schiftbrüeliige Mann- 
schaften vor dem Wellentode bewahren könne. Elf 
Jahre alt baute er ein Boot mit Abteilungen vorn 
und achter, welche er mit Korkblöcken anfüllte. 



Er geriet fast ausser sich vor Freude, als er das Boot 
t Wasser füllte und sah, dass es nicht allein nicht 



mit 

untersank, sondern mit 4 Mann in demselben schwim- 
men blieb. Das war das erste wirkliche in Amerika 
gebaute Rettungsboot. Nachdem er verschiedene 
Verbesserungen angebracht hatte, legte er es dein 
Technischen Institut von Massachusetts vor, welches 
dem knabenhaften Erfinder dafür eine Belohnung 
zuerkannte, und wichtiger als das, Männer von Ver- 
stand und Vermögen für die Erfindung gewann Im 
Jahre 1825 baute er darauf ein Rettungsboot mit 
Luftkammern längs den Seiten und in den früheren 
Abteilungen für Kork, am Vorder- und Hinterteil 
des Bootes. Das Boot lief so steil vom Stupel, dass 
es unter das Wasser schoss, aber alsbald wieder auf- 
tauchte, mit dorn Kiel nach unten; mehrere Personen 
stiegen hinein , konnten es aber weder zum Sinken 
noch zum Umfallen bringen. Dies Boot stellte er in 
Philadelphia aus und erhielt alsbald 2 Bestellungen 
auf das Modell von englischer Seite, welche für die 
Küste von Kanada bestimmt wurden Dann häuften 
sich die Bestellungen mehr und mehr, da die prak- 
tische Bedeutung der Erfindung diesseits des Oceaus 
bereitwilligst gewürdigt wurde, wenn auch dns Sy- 
stem des Engländers Peake und dessen Ausführung 
in Holz in England vielfach den neuerdings in Weif 
blech ausgeführten Booten von Francis vorgezogen 
wird. Noch jetzt sind an den englischen Steilküsten 
die schwerem Peakehootc häufiger, als die leichtern 
FrancLsboou-, welche letztem sich wegen leichtern und 
weitern Transports mehr zum Gebrauch an Flach- 
küsten eignen. 

Im Verfolg weiterer Versuche erbaute Francis 
1838 einen Rettungsstuhl für Schiffbrüchige, mit 
weichein es ihm 18u0 gelang, von dein gestrandeten 
britischen Schiff Ayrshire von den an Bord befind- 
lichen 201 Personen alle bis auf eine zu retten, wel- 
che beim Sprunge nach dem Stuhl verunglückte. 
Aus Gesundheitsrücksichten machte er bald nachher 
eine Heise nach Europa, auf welcher er vor dein 
Kaiser Napoleon III. auf der Seine eine so befriedi- 
gende Vorstellung mit seinem Rettungsstuhl zum 
Besten gab, dass der Kaiser ihm eine mit 86 Dia- 
manten Besetzte goldene Tabaksdose mit den Kaiser- 
lichen Anfangsbuchstaben schenkte Viele andere 
Herrscher und Gesllschaften ehrten ihn durch Me- 
daillen und Diplome, und bei der Rückkehr von der 
Reise fand er, dass seiue Regierung seinen Rettungs- 
stuhl und Rettungswagen ebenfalls angenommen 
hatte. 



Hülfsquellen im Fall eines 
krieges. 



grössern See- 



seit Sept. 1863 von der Admiralität gemieteten Krenzer 
und Transportschiffe. 

Zu Kreuzern worden nachstehende 14 Dampfer von 
der Admiralität gemietet und ausgerastet: 
America .... Nationallinie 5 527 To. für £ 26 375 Miete 



Welche Hülfsquellen England aus der eigenen Kauf- 
fahrteifiotle von Dampfern zuHiessen, ersieht man aus einem 
dieser Tage ausgegebenen parlamentarischen Bericht über 
seine vorbereitenden Rustungeu, als vor 3 Jahren der 
Streit mit Kussland wegen der afghanischen Grenzen aus- 
zubrechen drohte, und letzterem Staate nachgesagt wurde, 
dass er in Amerika Kaper ausrüsten wolle. England mietete 
damals eine Anzahl der schnellsten Kauffahrteidampfer, 
welche englischen Khedcrn gehörten, obwohl in der 
Oeffentlichkeit meist nur von einem, dem jetzt unter- 
gegangenen .Oregon", nnd dessen Umbau zu einem bewaff- 
neten Kreuzer die Hede war. Dieser Bericht nun ver- 
öffentlicht Zahl, Namen, Rheder, Grosse, Mietsumme, die 
Ausrüstungskosten zu Kreuzern und wiederum die Ver- 
gütungen für die Abrüstung zu Kauffahrteizwcckcn für die 



Oregon 
l'tniiria 
Arizona 

Alaska. 



.Cunardlinie. 



.W. Pearce. 



7 375 
.7718 
.5148 



39 590 
36824 
19 365 

32 rm 

23 63K 
42(100 
2«; 438 

25305 
25622 
18 827 

37 m 

25 283 



Rosetta P. & 0. Comp 3 502 

Massili* „ 4 908 

India Brit. Ind. Comp ..4065 

(ilenogle . . „ 3 749 

Lusitania .. .Orientlinie 3832 

Moor Unioolinie 3 «88 

Mexican 4 598 

Britannia. . . Pacificlinie 4 129 

Coptic Oceanic S. S. Comp 4 44 8 „ „ „ 27 524 

Im Ganzen für Dampfenniete £407 289 

£ 407 289 

Dazu kommen noch als weitere Berns 

Für Ausrüstung zu Kreuzern „ 29 824 

Für Abrüstung zu Kauffahrteischiffen ...» 51 585 
Für Verschiedenes „ 46 773 



Unkosten der Kreuzermieten £ 535 471 

Für gemietete Transportschiffe wurden 

bezahlt im Jahre 1S83 „ 39 828 



1884 
1885 



168 959 
791 167 



worin dicSrhlcppdampferkosten eingerechnet 

zu sein scheinen. Das macht im Ganzen £ 1 535 425 
oder rund 30 Mill. Mark für vergebliche Kriegsrüstungen 
zu Wasser. Indessen „das Geld bleibt im Lande!" wie 
man sich hierorts einstens über eine nutzlose Mobilmachang 
tröstete. 



Aus Briefen Deutscher Kapitäne. X. 
Westindische raakte. 
I. Bahama-Kaaal «ad lavana. 2. Lagana de TermtM*. 

Auf der Höhe von Sisal, 29. Juni 1886 
Geehrte Redaktion! 
Da ich gerade der interessanten Beschäftigung obliege, 
bei totaler Windstille und Gegenstrom von Lagnna nach 
Kap Catoche aufzukreuzen, so will ich Ihrem ausgespro- 
chenen Wunsche nachzukommen versuchen und Ihnen ober 
die zuletzt von mir besuchten Häfen Einiges mitteilen, 
wflre es auch nur, um der tötlichen Langeweile zu 
entgehen. Ich studire zwar in letzter Zeit Spanisch und 
lasse auch sonst keine Gelegenheit vorübergehen, um 
meine Kenntnisse zu erweitern, aber der Mensch will 
doch auch mal eine kleine Veränderung haben, wie es 
in dem klassischen Liede beisst, also — . 

Zuerst sei lavana, Caha erwähnt. Was die Ansegelung 
des Platzes anbelangt, so wüsste ich den vorhandenen 
Anweisungen wenig hinzuzufügen, nur wäre ich fast geneigt, 
auch für die Zeit der Norder. Deccmber bis März, die 
Passage durch den Alten Bahama-Kanal anzuraten, austatt 
um Kap Antonio herum. Denn wenn es auch für ein 
Schiff keine angenehme Situation wäre, im engsten Teile 
der Passage von einem Norder überrascht zu werden, so 
ist doch selbst in diesem schlimmsten Falle ein Zurück- 
laufen bis hinter die Musaras-Shoals leicht möglich, und 
hat man hier unter Lee der grossen Bahama - Bank , bei 
der NW bis N Richtung des Windes genügend Platz, schlechtes 
Wetter abzuhalten. Auch der Ankerplatz unter Kap 
Confites auf der eubanischen Seite, Kap Lobos Fener 
schräg gegenüber, ist leicht zu finden nnd soll genügend 
Schutz gewahren, so dass man also in diesem Falle das 
Zurücklaufen vermeidet. Die Advokaten der Ront« am 
Kap Antonio machen allerdings geltend, dass dio auf der 
nördlichen Route durch einen Norder verlorene Zeit ge- 
nügend wäre, von dersüdlichen Route her Uavana zu erreichen, 
und zwar mit grösserer Sicherheit. Ganz kann ich hiermit 
nicht übereinstimmen, denn wenn auch uicht jeder an der 
Nordseite der Insel wehende Norder sich südlich von der- 
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selben fahlbar macht, so ist das Vorkommen nördlicher 
und westlicher Winde in den genannten Monaten südlich 
von Cuba doch keineswegs so selten, dass man mit Sicher- 
heit anf eine rasche, ungestörte Reise rechnen konnte. 
Sicherer ist es allerdings, südlich von der Insel herunuugehen, 
doch sind die Gefahren der andern Route auch nicht der Art, 
dass ihnen durch Achtsamkeit nicht zu begegnen wäre. 
Anf ein paar schlaflose Wachen muss man sich allerdings 
gefasst machen. Strömung fand ich nur auf der Strecke 
von Maternillos -Pt. bis Kap Lobos, wo dieselbe scharf 
aufs Land setzte; von Kap Lobos durch den Nicholas- 
Kanal bis zum Meridian von Kap Sal war keine, und nur 
von letzterem Tunkte nach Havana machte sich der Golf- 
strom recht bemerkbar. 

Die Feuer und Seezeichen der albanischen Küste 
sind erster Klasse und werden scharf in Ordnung gehalten. 

Der Hafen von Havana ist einer der besten Natur- 
häfen, welche ich je gesehen, nur die Richtung der Ein- 
fahrt, SOzOjO, für Segler bei dem herrschenden Winde 
etwas unbequem. Bei der grossen Enge des Fahrwassers, 
ca. zwei Kabellängen, und der Höhe des Landes beim 
Morro- Kastell, welches man innerhalb einer Schiffslange 
passirt, ist das «Einsogein für grössere Raaschiffe wohl 
nur selten möglich. Die umspringenden Winde nötigen 
die Schiffe fast immer, zu ankern und dann einen Dampfer 
zu nehmen, wenn man nicht vorzieht, dies gleich zu thun. 
Die beste Aussicht einzusegeln hat man mit dem ersten 
Einsetzen der Seebriese, gegen 1 — 2 Uhr Nachmittags. 
Dampfergeld geht nach Tarif, doch kann man gewöhnlich 
30—40% abhandeln. Für mein Schiff wurde 2.1 $ Gold 
verlangt, doch kam man bis g 15 herab. 

Es existirt Lotszwang sowohl für eingehende wie für 
ausgehende Schiffe, doch kommen die Herren erst inner- 
halb des Morroforts an Bord. Lotsgeld wird pro Reg. -Ton 
und nicht nach Tiefgang erhoben 

Desgleichen benötigt man für jede Bewegung im Hafen 
eines Lotsen, und bei der Unordnung, mit welcher die 
SchHFe Ober die ganze Bai verstreut liegen, auch fast 
immer eines Dampfers. Havana selbst, eine Stadt von 
250 — 300 000 Einwohnern, Sitz des Gouvernements etc. 
liegt auf der vom Meere und der Bai gebildeten Halb- 
insel, an der rechten Seite der Einfahrt. Vom Meere aus 
gewährt die Stadt einen malerischen Anblick, und verliert 
auch in der Nahe nicht so sehr. In der Altstadt sind die 
Strassen zwar eng und in Folge davon drückend heiss, 
aber doch sauber gehalten, ausserhalb der jetzt nieder- 
gelegten Stadtmauern ist os aber anders: breite Boulevards 
und parkähnliche Plätze von grossen, schönen Gebäuden 
eingefasst sind häufig. Die Geschäfte sind grösstenteils 
in der untern Stadt. Eine gute Kaje zieht sich um die 
Stadt herum, doch löschen die Schiffe hier alle mittelst 
grosser Stellagen Uber den Bug, was sowohl wegen der 
Stellage wie auch wegen vermehrten Arbeitslohns uicht 
unbedeutende Kosten verursacht. Dampfer liegen meist 
quer ab von Fort Cubana, der Stadt gegenüber, vertäut 
und löschen in Leichter. Durch die Dampfer sowohl wie 
durch die andern vertäuten Schiffe auf der Stadtseitc wird 
das ohnehin schmale Fahrwasser noch ungebührlich ein- 
geengt, wie überhaupt die Handhabung der Hafenordnung 
vieles zu wünschen übrig lässt. 

Die der Stadt gegenüber liegenden Plätze, wie Guana- 
bacoa, Ost- und West -Regia etc. haben ebenfalls ausge- 
dehnte Kajcanlagen , und besonders West -Regia riesige 
Waarenschuppen hauptsächlich für Zucker und Melasse. 
Ich selber löschte meine Ladung Guano in Packhäuser 
in West- Regia, und ist man, abgesehen von der Entfernung 
von der Stadt, dort viel besser gestellt als in Havana; 
man liegt längsseit an der Kaje und hat weniger Unkosten. 
Letztere sind hier in Havana sehr hoch, wie die nach- 
folgende Uebcrsicht zeigt, und werden durch allerlei Ge- 
bräuche und Usancen, welche natürlich wie immer zu uu- 
serm Nachteile sind , noch unnötiger Weise erhöht. So 
bezahlt man erstens über die ganze Fracht eine Adress- 
kommission von 2}%, selbst wenn dieselbe, wie häufig 



geschieht, schon im Abgangshafen bezahlt ist, dann nochmals 
2j-% auf Ship's disbursements , dann wurde zu diesen 
zweimal 2j% bis vor einigen Jahren von der Regierung 
noch je 1% erhoben; wofür mag der Himmel wissen, doch 
ist diese Abgabe jetzt abgeschafft. Eine andere famose 
Einrichtung noch einige Dollars herauszudrücken ist die 
sog. Desinfizirung des Schiffes. Geschähe dies bei An- 
kunft in Havana, so läge, wie man auch über den Nutzen 
der Quarantäne etc. denken mag, doch immer noch ein 
i gewisser Sinn darin, aber hier geschieht es bei der Ab- 
j fahrt, wahrscheinlich damit die dem Lande eigentümlichen 
I Fieber nicht exportirt werden. Man kauft selber, aber 
> in einer bestimmt bezeichneten Apotheke, das Desinfizirungs- 
pulver; die andern Apotheken führen keine gute Waare, 
heisst es. Die Sache ist aber die, dass in der bezeich- 
neten Apotheke die Sachen gerade das Doppelte kosten 
als sonstwo und werden die Herreu sich wohl in den 
Uebersebus* teilen. Nachdem man auf diese Art in Be- 
sitz der Chemikalien gelangt ist. notifizirt man der Sani- 
tätsbehörde seine Hereitschaft, das Boot kommt längsseit. 
löst die Etiquettc von dem Desinfizirungspacket, befiehlt 
das Pulver in Wasser zu lösen, teilweise in die Pumpen 
zu giessen, den Rest im Schiff herum zu spritzen, und 
fährt dann weg, ohne sich um die Ausführung der Ordres 
zu bekümmern und ohne dass nur ein Mann der Sanitäts- 
behörde den Fuss auf Deck setzt. Da es mir nun nicht 
um den Gestank im Schiffe zu thun war, habe ich dem 4 
wegfahrenden Boote den ganzen Schund nachgeworfen, 
worauf die Herren sich noch gegenseitig unter Gelächter 
aufmerksam machten. 

Solcher Sachen giebt es hier noch mehrere, man lacht 
wohl darüber, aber es ist doch immer gutes Geld, was 
für solche Narrheiten oder gerade heraus gesagt, Erpres- 
sungen, bezahlt werden muss. Einem Amerikaner, welcher 
seine Chemikalien nicht in der bezeichneten Apotheke 
gekauft hatte, wurde der Morropass verweigert: er machte 
aber soviel Lärm, worin er von uns, durch Inserate iD 
dem Weekly Report, die Sache aufklärend, so kräftig 
untcrstüzt wurde, dass er schliesslich formlich aus dem 
Hafen gejagt wurde, und zwar ohne geräuchert zu sein. 
Freilich kostete ihm die Sache auch drei Tage, und später 
blieb doch Alles beim Alten. Der Gesundheitszustand zur 
Zeit meines Aufenthalts, Mai 1886, war gut. Gelbes Fieber 
soll sich schon seit Jahren nicht mehr epidemisch gezeigt 
haben. Eine nnserm Marschfieber ähnliche Krankheit, 
zeigte sich vereinzelt, verlor sich jedoch unter Behandlung 
mit Chinin bald. 

Der Frachtenverkehr war zur Zeit nicht bedeutend. 
Hauptcxportartikcl sind Melassen und Zucker, dann Maha- 
goni, Taback etc. Melassen werden gewöhnlich per 110 
Gallonen gechartert, zur Zeit ca. $ 2.50, Zucker per 
Hogshead, wobei jedoch die Grösse specitizirt wird mit 
gewöhnlich 10% Tierccs als broken stowagc (Staulücken), 
Mahagoni gewöhnlich per 50 Cnbikfuss, zur Zeit 32 sh. 
Dabei sind die Usancen über „frei an Bord'*, ,frci von 
Leichter" etc. so mannigfach, dass ich nichts darüber sagen 
kann, da fast jeder Platz in dieser Hinsicht seine eigeno 
Usance hat. In Havana ist Leichtergeld zu Lasten des 
Kaufmanns, in dem nur wenige Meilen entfernten Sagua 
Grande zu Lasten des Schiffes etc., so dass ohne genaue 
Lokalkemitnis nicht durchzukommen ist. 

Schiffsbedürfnissc aller Art sind zu mässigen Preisen 
zu haben. Frisches Fleisch guter Qualität 15 cts. pr. ff, 
frische Gemüse recht billig. Wasser 1 ct. pr. Gallone oder 
4} Liter, in der trockenen Jahreszeit l\ ct., Arbeitslohn 
4 g Papier, Ballast je nachdem von $ 1.30 — 1.80 Gold, 
letzteres für trockene Steine, ersteres für Strasscnkehricht 
Reparaturen aller Art können in dem grossen Trockendock 
ausgeführt werden. Genaues über die Kosten habe ich 
nicht erfahren, doch sollen sie sehr hoch sein. 

Die herrschende Münze ist der Gold-Dollar zu 8 Real 
oder lOOCcnts, zurZeit ca. A3. 72 d. h. im kaufmännischen 
Verkehr. Als Scheidemünze und so von Hand zu Hand 
kursirt der Papier - Dollar , dessen Kurs aber manchmal 
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um 15— 20 "/o schwankt per Tag. Zur Zeit standen g 2 . 1 5 
bisg 2.30 = 1 i Gold. $ Gold 4. 44 +21% Prämie, 
also ca. I Gold 5.37=1 £. Ein eigentümlicher Gebranch 
herrscht hier in Betreff des Gold-Dollars. Dass Gold gegen 
Silber einen Vorzug oder Agio hat, ist ja etwas gewöhn- 
liches, hier aber werden 100 Doli. Gold d. h. 100 goldene 
Dollarsrucke oder etwa 20 FOnfdollarstücke als 106 Doli. 
Gold gerechnet. Zu welchem Zwecke begreife ich nicht 
recht, anf die Art erhält das Geld ja doch keinen höhern 
Wert. Für Wechsel anf London, 60 Tago Sicht, bezahlte 
ich $ Gold 5.37 per Drei Tage Sicht bedeutend 
ungünstiger, doch erinnere ich mich des Kurses nicht mehr. 
Das Löschen und Abfertigen der Schiffe geht im Ganzen 
rasch; man hört selten, dass Schiffe aufgehalten werden. 

Der entsetzlich schwerfällige und kostspielige Gerichts- 
apparat macht das Eintreiben kleinerer Forderungen wie 
Liegegeld etc. fast unmöglich. Ich hatte z. B. in meiner 
Charter erst die Klausel , Charterers liability to cease on 
Captains signing Bills of Lading* und später „Captain 
to have an absolute lien, on the cargo, for all freight, 
dead freight aud demurragc. Mau sollte sagen die Sache 
wäre klar und deutlich. Glocklicher Weise halle ich nicht 
nötig, extreme Massregeln zu ergreifen, da meine Fracht 
anstaudslos bezahlt wurde. Um mir aber doch ein l'rteil 
ober den praktischen Weit obiger Klansein zu bilden, 
zog ich bei einigen hier etablirten Schulkameraden Erkun- 
a, dignngen ein und erfuhr, dnss eine einfache Bcschlaglegung 
auf die Ladung ca. 250 g Gold kosten würde. Die Herren 
waren so freundlich, mir eine Art Rechnung aufzustellen, 
und lief Einem eine Gansehaut Uber, beim Anblick aller 
dieser Posten, wie Applikationen an's Gericht, Auszüge 
und Ueberzetzungen der Charterpartie, alles auf Stempcl- 
papier vom offiziellen Dolmetscher, Anlegen von Siegeln 
und Certihkate dazu. Gerichtssporteln und Gott weiss was 
sonst noch Alles. Dass unter diesen Umständen selbst 
die gerechteste Forderung illusorisch wird, wenn es sich 
nicht um so bedeutende Beträge handelt, dass die Kosten 
darauf stehen können, liegt auf der Hand, und liegt hicriu 
auch wohl der Uruud, dass Missbränche wie die oben 
betreffs Kommission etc. erwähnten, sich so lauge haben 
erhalten können. 

Nachstehend folgt eine Uebersicht meiner Auslagen 
für mein Schiff von 272 Reg. -To., mit Ladung ein- und 
iu Hallast ausgehend. 

g Gold 

Lotscugeld einkommend 11 — 

Verholen nach der Kaje und Vertäuen . s . 50 

Abholen von „ etc <.:.0 

Dampfer einkommend 15. — 

Gesundheitsvisite 8 . — 

Uebersetzung der Manifeste und Proviantliste 21.25 

Tonnengcldcr 1 . 30, wenn auch in Ladung aus- 
gehend 1.35 353.60 

2j% auf obige dishursements 10.62 

Luken- und Gainierbesicbtigung (wenn verlangt) .. 8.50 

Dcsintiziren des Schiffes . . 4.25 

60 Tons Ballast ä 1.50 90. — 

Wasser füllen 5.— 

Aufsicht beim Ballastnchmen und Penuit 1.— 

Lotsgcld ausgehend 11.— 

Kampfer 12.— 

Gesundhcitspass 6.75 

Visa desselben u. der Ballastmanifestc (mex. Konsul) 9.60 
Konsulatsgcbiihren u. Verklarung (deutscher Konsul) 8. — 

Klariren aus und ein . . 16.— 

Frisches Fleisch etc. Arbeitslohn u. sonstige Auslagen 05 . — 

Summa g~ Gold~ü73 . 57 
ein recht hübsches Buttorbrot, meinen Sie nicht auch, für 
ein Schiff wie das meiuige? Ich hatte glücklicherweise 
damals in IlavTc noch eine den Umständen nach gute 
Fracht erhalten, so dass ich nicht Alles hier zu lassen 
brauchte; ein Kollege von Genua mit Marmor hierher 
bestimmt, kam mit seiner ganzen Fracht nicht aus. Aber 
genug hierüber; es sollte mich freuen, wenn Ihnen meine 



Schreiberei gefällt and will ich, da ich gerade dabei bis, 
in Folgendem einige Angaben über Laguna de Terminen 
oder Puerta del Carmen machen. (Schluss folgt ) 

Die Verladung des Petroleums als Pumpgut (in Bulk 

Ii. 

Den Petroleum-Tank-Schiffen droht ein böser Wider- 
stand seitens der bei der bisherigen Methode der Ver- 
schiffung in Fässern beteiligten Arbeiter und Oelgesell- 
schaften. Oilmen, Longshoremen etc., welche bekanntlich 
in Newyork wie in keinem Seeptatzo der Welt sich zu 
festen Innungen zusammengethan haben , und wie schon 
öfters an dieser Stelle von Schiffsfohrcro beklagt ist, den 
Schiffern und Verladern gleichmässig ihre Gesetze vor- 
schreiben, wie and wie lange, mit wem und für welche 
Entschädigung sie arbeiten wollen, haben sich mit den 
Küfern und Oclgesellschaften, welche selber ausgedehnte 
Küferwerkstätten besitzen, verbunden, um der Tankver- 
schiffung Hindernisse in den Weg zn legen. Zunächst ist 
von ihnen vereinbart, dass die Liegetage dor Tankschiffe 
eben so viele sein sollen, wie der Fassscbiffc. Damit 
wäre ein grosser Vorteil der Tankschiffe illusorisch ge- 
macht, da letztere nur ein Zehntel der Zeit zum Laden 
bedürfen, welche das Fassschiff bedarf. Dem Dampfer 
„Glückauf ist diese ruinirende Zumutung schon gestellr, 
es steht zn erwarten, dass dessen eventuelle Nachfolger 
nicht glimpflicher behandelt werden. Es ist eine grimme 
Notwendigkeit, vor welche die Tankschiffe gestellt werden, 
sie kommen leer in Newyork an nnd dort erschwert min 
ihnen die einzige Rückladung durch ruimise Zumutungen 
Bleibt nichts übrig als Newyork gänzlich den Rücken n 
wenden und den Transport von Batum zu unternehmen, 
falls sich das nach andern Rücksichten lohnt. 

Ks wird allerdings von Batum nach Fiumc nnd anders 
Häfen viel rohes oder halb rohes Petroleum verfahren, 
doch sollen die Verschiffungen unter vielen Gefahre» 
stattfinden. Das rohe Oul verwandelt sich schon bei nie- 
driger Temperatur teilweise in ein sehr entzündliches und 
explosives Gas, und dennoch wird es in sehr sorgloser 
Weise in Batum verladen. Die Fässer sind schwach und 
ungleich gross und gestaltet, verstauen sich deshalb schlecht 
und lecken sehr, sodass bei der Entlöschung in Fiume 
das Lecköl nicht selten einen Fuss hoch im Räume steht. 
Daher ist das Verbrennen dieser Schiffe nichts seltenes, 
wenn das Bilgeöl deu Kesselraum erreicht; sogar schon 
am nächsten Tage nach der Abreise von Batum kam 
es vor. Dagegen würdo von vorsichtig gebauten Tank- 
schiffen das rohe Oel ebenso sicher verfahren werden 
können als das reine Oel. 

Es wird nun vorläufig keine Frage sein, dass die 
Eigner von Petrolenmschiffen, die an Nordsee und Atlantic 
wohnen, lieber Oel von Amerika verfahren als von dem 
entlegenen schwieriger zugänglichen Batum. Aber es wird 
davon abhängen, dass der Widerstand der Amerikaner 
gebrochen werde, welche an die Tankschiffe Oel nicht oder 
unter sehr erschwerenden Umständen verkaufen wollen, ob 
dies System der Verladung des Ocls als Pumpgu». an Aus- 
breitung gewinnt oder nicht. Allerdings scheint sich in 
England eine Stimmung vorzubereiten, sich mit Macht anf 
diese Art des Transports zu werfen, wozu die starke Ver- 
mehrung der amerikanischen Ausfuhr gegenüber der minder- 
gi-ossen von Batnm allerdings verlockend wirkt. Die Zahlen 
beweisen, dass Grund zur Teilnahme am Verkehr vorhanden 
ist. In den letzten 1 5 Jahren führten nach Herrn Marteü 
Amerika und Batum » ä 

1870... 334<i00 Tons 1878... 97 55<i Tons 
1872... 427 000 , 1h79 ... 1 10 000 

1874... 729 000 , 1880. .. 150 000 

1876... 717 000 „ 1881... 183 000 

1878... 997 000 „ 1882. . .202 000 

1860. .. 1 247 000 , 1883 ... 206 000 

1882. .. 1 647 000 „ 1884 ... 348 400 

1884. . . 1 510 700 „ 
1885. . .1 531 000 
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Dass die Ausfuhr von Batnm einer grössern Steigerung 
fähig ist, lässt sich nicht bestreiten. Jetzt noch wird das 
Oel vom Gewinnungsort Bakn am Caspisee 560 Sm. weit 
aher Land durch eine einspurige Eisenbahn nach ßatum 
gebracht und dort verladen. Aber bei drängendem Be- 
darf wird man ebensowie in Amerika dazu übergehen, 
(vergl. Hansa 1885 S. 126) Röbrenlcitungen von Bakn 
nach Batum zu legen, sodass es direct von Baku in die 
Cisternen von Batum fliesst, in wenig Stunden in die 
Schiffstanks gefüllt und nach dem Bestimmungsort ver- 
fahren wird, um dort ebenfalls in wenig Stunden in dort 
vorhandene Cisternen übergepumpt zu werden, bis es von 
da in den kleinen Verkehr übergeht. Die Fassfrage 
wird dann Sache des Consumlandes, und bleibt nicht wie 
in Amerika Sache des Productionslandes. Diese Aende- 
rung wird sich um so leichter mit dem kaukasischen Oel 
in die Wege leiten lassen, als die östlichen Gegenden so 
holzarm als die westlichen Gestade holzrcich sind. 

Ein letzter Grund dürfte der Pflege der Verschiffung 
von Batum das Wort reden, besonders wenn erst die 
Rührenleitung die grossen Kosten des Landtransports, und 
die Tankverschiffung die Kosten des Seetransports ver- 
mindert hat. Denn ausser um die Verschiffung des Petro- 
leums zu Leuchtzwecken handelt es sich um die Ver- 
schiffung der Rückstände der russischen Pctrolcumrafti- 
nerie zu Baku, und die Verwendung dieser „Aslatki" ge- 
nannten Rückstünde zur Kesselheizung. Die technischen 
Schwierigkeiten der Heizung der Dampfkessel mit Pclro- 
leumrückständen dürfen als überwunden angesehen werden, 
aber die Benutzung des neuen Triumphs der Ingenieurkunst 
scheiterte bisher an dem Kostonpunkt. Gegenüber dem 
Preise von Jt, 9 pr. T. gute Kohle zu Cardiff, und trotz 
der doppelten Leistungsfähigkeit des Petroleums gegenüber 
der Kohle, Wasser in Dampf zu verwandeln, steht die 
Bilanz doch zu Ungunsten des erstem Materials. Denn 
in Baku schwankt der Preis des Astatki von Ao.40 bis 

1 . 2'. pr. T.. steigt aber durch den Landtransport bis 
Batum auf Jk. 20 und durch die Verschiffung nach Kanal- 
häfen bis auf M. 12 |>r. T. ; rechnet man also auch nur 
\ Ton Petroleum gteichkräftig mit 1 Ton Kohle, so hat 
jenes doch noch eine Unterbilanz von 12 pr. T., welche 
erst durch Ermässigung der Transportkosten ausgeglichen 
werden muss, bevor an eine geschäftsmässige Verwendung 
zu denken ist. Immerhin wird es gut sein, die Verschiffung 
von Latum zu befördern, schon um dein Widerstand der 
Amerikaner ein Paroli zu biegen. 

Verschiedenes. 
American Drinks auf der Lhernnnltr Shlpneries-Aua- 

Ein amerikanischer Berichterstatter besuchte am 
'1. Juli, dem ,Day we celcbratn", die Schiffbau-Ausstellung 
zu Liverpool und äussert sich ziemlich unzufrieden darüber, 
dass sein Hcimatsland so mangelhaft dort vertreten ist 
and die wenigen und meist unbedeutenden Gegenstände 
noch dazu unter Staub und Unrat versteckt siud. Selbst 
die Karten, Hafenpläne und Pilot charts des l". S. Hydro- 
graphie Office befanden sich in einer nichts weniger als 
ebenbürtigen Umgebung, gegenüber einer „artistic display" 
von Seifen und Parfüms, so dass jeder Ächte Yankee klagend 
sich an den U.S. Kommissar wenden (. go darn", statt down) 
müsse, um Abhülfe zu schaffen. Er selber freilich hilft 
sich in anderer Weise darüber weg. dass die Ausstellung 
seines Landes so verbummelt und vcrloddcrt aussieht und 
flachtet sich zwecks Abkühlung seines Ingrimms zur Amer. 
Bar. Als er endlich vor dem Pagoden-Kiosk-Tempclartigen 
Dan steht, fallt sein Blick auf die fett gedruckte Preisliste 
der verschiedenen auscrwahltcn Getränke, welche dort für 
G, 9, 12 Pente ausgeboteu werden, und kopirt dieselbe 
rasch zum Nutzen der Menschheit. Um seiner wohlwol- 
lenden Absicht entgegenzukommen, sei dies Ausstellungs- 
stück amerikanischer Gourmnndisc hier in der Ursprache 
wiederholt: tatorMt | Clla | Exhlbltloa, Liverpool. 

Annrlcan Bar. 
List of Drink». 
Short Drink», 6 d. räch. - Champagne Cocktail, Brandy 



Cocktail, Gin Cocktail, Whiskey Cocktail, Vermouth Cocktail, 
Brandy Sour, Whiskey Sour, Gin Sour, Brandy Twist, Whiskey 
Twist, Gin Twist, Brandy Crusta, Whiskey Crusta, Gin Crusta, 
Rye Skin, Bourbon Skin, Bourbou Cocktail, Rye Cocktail, Sherry 
Flip, Brandy Flip, Ecg Flip, Prairie Oyster, Nighteap. 

Long Drink», 9 tf. euch. — Sherry Cobler, Ciaret Coblor, 
Hock Cobler, John Collins, Brandy Collins, Whiskey Collins, 
Ciaret Punch, Whiskey Punch, Brandy Punch, Rum Punch, Milk 
Pirach, Egg Nogg, Soda Xogg, Brandy Sling, Gin Sling, Whis- 
key Slinj?, Ciaret Cup, Hook Cup, Champagne Cup. Lemou 
Squash, Brandy Squash, Soda Cocktail, Shipperies Lemonade. 

SpreüilUics, 1 gh. räch. — Morning Call, Bosoiu Caresser, 
Heap of Comfort, Flash of Lightning, Port Flip, Ladies' Delight, 
Black Stripe, Boston Punch, Fairies' Riss, New York Punch, 
Rattleennkc, Saugarec, Maiden'M Blush, Magnolie. Flip Flap, 
Eye Opener, Pousse lAmour. A Yard of Silk, A Ynrd of Flannel, 
Corpse Reviver. Victoria Punch, I'ousse Cafe, .Shipperies Punch. 

Wiues, Spirits. Liquen», Ice Cream, Sda, Fruit, Drinks. 

Statt sich aber über die Erfindungsgabe und die 
reiche Phantasie seiner landsmännischen Schnapsfreunde zu 
freuen, ärgert sich nnscr Berichterstatter darüber, wie 
dieser — EuRländer — seinen arglosen Landsleutcn mit 
diesen sog. n American Drinks", wie er sie tauft, Sand 
in die Augen streut. Er hätte dem Schenkwirt einen 
, Bosom Caresser" hinter die Ohren, einen .Port Flip" 
an die Steuerbordseite seiner Nase, einen „Black Stripe" 
auf den Bücken, einen „Flip-Flap" unter das Kinn, einen 
^Corpse Reviver" in die Tiefe seines Bauchs geben, und 
mit einer „Yard of Flannel* seine von einer -Maidcn's 
Blush" nie berührten Wangen zusammenbinden mögen. Aber 
er hätte seinen Patriotismus noch an vielen andern Dingen 
loslassen müssen, deshalb ist er lieber auf und zur Musik- 
bande gegangen, um ihr Spiel zum 4. Juli zu hören. Die 
Gesellschaft war gut gestimmt und „gab allerlei süsse 
Musikstücke zum Besten, aber weder „Yankee Doodle", 
noch „II ail Columbia", noch ,.Mulligan Guard", noch der 
„Mickadoo" und noch andere musikalische Blüten Hessen 
sich hören, deshalb nahm er an, dass bie den „Day wo 
celebrate" ganz vergessen hatten, und überliess den Leuten 
von „Banlton" (Bolton) sich daran zu erquicken, Hess sich 
von seiner Hau-wirtin einen „Morning Call" in Gestalt 
eines Schoppens von Alsopp's bestem Ale kredenzen und 
schlief dann den Schlaf der Gerechten in der Hoffnung, 
den nächsten I. Juli in der Heimat mitten zwischen dem 
Krachen der Schwärmer und dem Donner der verschie- 
denen Artillerie zu verleben. 

Der sechste am 15. August geschlossene Nachtrag mm 
Register des timnanlschen I.Uy4 enthält 15 Berichte Uber 
neu aufgenommene, resp. neu klassifizirte Schiffe, welche 
dem Register pro 1*80 hinzuzufügen sind, und dazu 123 
Berichte über Veränderungen und Korrekturen, welche die 
bereits im Register pro ls)f*G enthaltenen Schiffe betroffen. 

Zinn-Säbel für englische Dragoner. In welcher wirk- 
lich unverschämten landesverräterischen Weise die engl. 
Armee Verwaltung von ihren Lieferanten und Landsleutcn 
betrogen wird, davon liefert die _ Admiralty and Horse 
Guards Gazette" vom 28. Aug. ein neues Beispiel. Das 
zweite Gaide-Dragoner- Regiment (Queens Ilays; ist fertig 
zur Abfahrt nach Ostindien. Das Glück will es so, dass 
der Oberst einige der neuen Säbel in der Reitschule pro- 
birt, indem er mit ihnen nach einem sog, Tnrkcnkopf 
schlägt. Eine Klinge nach der andern zerspringt ihm in 
der Hand! Die Untersuchung ergab, dass die Waffe, mit 
welcher der Dragoner für sein Land fechten sollte . aus 
Zinn bestand Es ist dasselbe Spiel wie mit den Ka- 
nonen, die schon bei halber Ladung bersten oder in zwei 
Teile zerrcissen. Wie lange wird es noch dauern, bis 
ihm ein unharmonisches Halt «eboten wird ? Für solche 
verrottete Ueutel-cbneider sollten wir die Kastanien aus 
dein bulgarischen Feuer holen, meinte das würdige Klee- 
blatt Bamberger, Bichter, Sonuemann nebst den verschie- 
denen Moses. Cohn in der Presse. 

Der Flsrlifan; auf den länken tnn Neufundland wird 
jetzt fast nur noch mit Schunern von ca. 75 To. statt mit 
den alten grossen Schiffen betrieben : die von den Ame- 
rikanern sog Dorics, kleine Walbootc von geringem (160 
Kilo ca.) Gewicht, die deshalb nur von 2 Mann bedient 
werden, sind an die Stelle der grossen Schaluppen ge- 
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tretoo, welche durch ihren Raumbedarf und die Schwierig- 
keit der Behandlung immer ein Gegenstand der Klagen 
der Mannschaften waren. Jene Schuner teilen oft das 
Schicksal vieler Droschkengaule, die froher auch andere 
Tage gesehen hatten. Sie haben früher vielleicht dem 
Yachtsport der reichen Newyorker und Bostoner Liebhaber 
gedient, sind dann aosrangirt und nnn von einem paar 
Fischer für 3 bis 4000 Dollars angekauft, um als Fischer- 
fahrzeuge zu enden. So können jetzt weniger vermögende 
Leute als selbstständigo Fischer ihrem Handwerk obliegen, 
welches, mit Angeln betrieben, ja keine kostspielige spe- 
zielle Ausrüstung bedingt. 

Klseakaba durch das Walt nach forderst!. Welche 
Dlüten ein so schöner Nachsommer wie der heurige zu 
zeitigen vermag, ersieht man aus folgender Notiz aus 
Norderney 16. Scptb., laut welcher „daselbst augenblicklich 
zwei Ingenieure sich aufhalten, welche die geplante Eisen- 
bahn von hier durch das Watt Aber Hilgenriedersiel nach 
Bahnhof Hage ausmessen, die zwei deutsche in Kngland 
wohnende Unternehmer wollen bauen lassen. Die Idee 
gilt ganz bestimmt für ausführbar und werden darnach 
täglich drei Züge hier ankommen und abgehen." 

Also eine Eisenbahn durch ein Watt, welches täglich 
auf eine Strecke von 7 — 8 Km sich 4 — 0 — L0' hoch mit 
Wasser füllt, je nach der Richtung und Starke des Windes, 
und fortwährend zur Flutzeit von Schiffen befahren wird, 
die noch dazu häufig auf dem hohen Kücken des Post- 
weges auffahren und sitzen bleiben bis zum nächsten Hoch- 
wasser. Wie man sich bei täglich nur zwei mal und zu 
wechselnden Zeiteu wiederkehrender Kbbo einen regel- 
mässigen Fahrplan mit 3 täglichen Zügen denkt, mögen 
die Unternehmer wissen. Sie werden wie die Natur die 
Nacht zn Hülfe nehmen müssen und könnten dann die 
liebenden sich auf schöne Kollisionen mit sitzengebliebenen 
Schiffen, mit Eutglcisungcn infolge Uuterwaschungen im 
meilenweit Öden Watt und noch bedenklichere Zwischen- 
falle vertraut machen. Und die Unternehmer werden wobl 
daran thun, vorab der Regierung ihren nach allen Seiten 
wagehalsigen Plan möglichst plausibel zu machen, um die 
Erlaubnis zum Bau durchzusetzen und sodann sich in jedem 
Frühjahr auf umfassende Ergänzungen bezw. Neuanlagen 
einzurichten, wenn ein Eisgang im Watt den Schienenstrang 
versandet oder völlig entfuhrt hat. Dass die Anlage un- 
möglich sei, wollen wir in unserer Zeit nicht behaupten, 
aber dass der betrieb sich In den 4 Monaten Badezeit 
verzinse, wagen wir bestimmt zu bezweifeln, selbst wenn 



Nordernci auch noch von doppolt so viel Badegastes be- 
sucht wird, als der heurige Sommer dahin gelockt bat. 
Man darf doch bei allen darauf gerichteten Unterneh- 
mungen nur auf einen Bruchteil der Fahrgäste rechnen; 
andere grosse Bruchteile werden die vorhandenen Gele- 
genheiten nach wie vor benutzen. 

Die Rhein sch [ffsfatte zählt nach dem vom Rheinschii- 
register- Verbände herausgegebenen statistischen Auszöge 
zum Rheinschiffs-Register 4767 Segelschiffe and Schlepp- 
kähne und 467 Dampfboote. Von den letztem sind 3<i; 
Schraubendampfer und 160 Raddampfer. Sic zählen zu- 
sammen 28 553 P. K. und besitzen, soweit sie zur Güter- 
beförderung benutzt werden, 404 194 Ctr. Tragfähigkeit. 
Schleppschiffe sind darunter 288 Stück. Die Tragfähigkeit 
der Segelschiffe und Schleppkähne dagegen beläuft sieb 
auf 17 372 27». Ctr. Nach der Staatsangehörigkeit sind 
von den Segelschiffen und Schleppkähnen 1847 mit 
* 342 781 Ctr. Ladefähigkeit deutsch, 2721 mit 8 370 53t 
Ctr. holländisch, 15« mit 570 730 Ctr. belgisch U. s. t 
Von den Dampfern gehören 235 mit 1 9 356 P. K. nacb 
Deutschland, 179 mit 7006 P.K. nach Holland und 51 
mit 2191 P. K. nach Belgien. Ihren Wohnsitz von Deutsch- 
land nach Holland hatten die Besitzer von 150 Schiff» 
mit 1 477 (148 Ctr. Tragfähigkeit verlegt. 

Die durch die Belageruug von Paris 1870/71 wieder 
in die Mode gekommene Luflsrhiflahrt versteigt sich in 
immer grossartigern Aufgaben sowohl im Kriegsdienst «i* 
für Friedcttszwocke. Derabcnteuerlicbe französische Kricf-- 
minister ßoulanger wird nächstens von den wieder zu- 
sammentretenden Kammern einen Kredit von 3 Milliooes 
Franken verlangen, damit jedes Armeeeorps mit dem nö- 
tigen Apparat von Ballons und Zubehör ausgerüstet werdtn 
könne. In Francisco aber dauert den Leuten die 6—7 
tägige Eisenbahnfahrt über den Kontinent schon zu Unr«, 
und will ein Grossunternehmer van Tassel jetzt mit den 
grössten Ballon der Welt, von 150 000 Kubikfuss Kna- 
inhalt, eine Fahrt von Ocean zu Ocean unternehmen. Vom 
Boden der Gondel bis zur Spitze des gefüllten Ballons 
misst dieser Riese 119 Fuss in Höho, und der Durch- 
messer des Ballons ist 118 Fuss. Die Gondel bat 22 Fuss 
im Umring, also 7 Fnss äussere Weite, hat Wände vcn 
34 Zoll Höhe und soll 15 Personen aufnehmen können 
Glückliche Reise und angenehme Wärme zur Fahrt über dm 
Eiswüsten des Felsengebirges ! 

Barichtigaag. In <l«m in >ur. Xammcr 8. liM mititotviltvn „Aller der 
<l«Btichen t'niTrriiUltri" ix loidcr eioo d«r Ultoi 
schulen, Haituck roll d«a (1 r uuü u n g«j »h r 141» i 
bleMlt tivricMiizifiid bemerken. 



Navigationsschule in Emden. 

Am 1. Oktober <1. .1. Beginn de» neuen Steuermannskurtmg. 
Eintritt in die Vorbereitungaklasae jederzeit statthaft. Niihero 
Auskunft erteilt Navigationsleher Kruse hieraelbet. 
EMDEN, den 24. .September 1886. Dm Kuratorium . 

l'ürbriuffer. 

Internationale Marine-Ausstellung Havre 1887. 

E. BoettCher, Civil-Ingcuicur, General-Agent, 

80 Boulevard Magenta, Paria 

übernimmt Vertretungen der Herreu Aussteller. 




Verlag von Eduard Heinrich Mayer in Leipzig. 

.Soeben erschien und ist in jeder Buchhandlung zu haben 

Canada, das Land und seine Leute. 

Von Hoinrloh. Lemoke in New- York. 
BT. 8. 14 liogen mit zahlreichen Illustrationen und 
einer Karte. 

Elegant broncliirt Ji 6.— . Fein gebunden Ji . 




Navigationsschule 

Am 1. Oetober er. beginnt an der hiesigen Nnvigationaachulf 
ein ueuer Kursus ftlr die Steuermonnsklaase, wozu die Anfaabn»-- 
Prnfuug um Reiben Tage im hiesigen Navigatioiu»Bchullo*»l« 
stattfinden wird. 

Nach begonnenem t'nterriehtaktirsiM können während der 
ersten drei Monate aufnahmefähige Schüler noch nachträglich 
aufgenommen werden, später auch noch solche Schüler, welche 
einen gleichen UnterricntekurBtir? schon einmal durchgemacht 
haben oder nachweisen, das« sie mit den bis dahin durchgenom- 

'"^Aurnah^m^^ findet 
jederzeit statt. 

Geestemünde, den 16. September 188«. Dan Kuratorium 
Brandt. 

Werkstatt für Pracisiousraechanik 

G. HECHELMANN, 

JtXn.ml»iti*f2T 1. ^^oreetzen 3. 
&peoia.litüt : Reflexionainitrumeatc , Fltidkompasse, 

Patentrosen (mit Metalltrilger- oder St'idonfadenaufh»nirnn2,, 
D. R. P. No. 23503. Komplett Ausrüstung von Schiffet «n ,<,r 

Garantie solidester Ausführung. 
Sämtliche Instrumente werden v. d. Deutschen Seewarte | 



ttermaniicher Lloyd. 

Deutsche Geaellaehaft zur Claaslllolrung von Sohllfen. 

Central -Bureau: Berlla W, Lutzow-Strasse 65. 

Schiffbaumeister Friedrich Schiler, General-Director. 

Schiffbaumeister C. H. Kraut in Kiel, Technischer Director. . 
Di» Gesellschaft beabsichtigt In deutschen und auaaerdeutachen Hafenplätaen, wo ei« aur Zeit noch 
nicht vortreten ist, Agenten oder Beaichtiger au ernennen, und nimmt das Central - Bureau bezügbc»» 
Bewerbungen um diese Btellon ontgegen. — 

..11 «u - — 
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Peutsrlicr Nautischer Verein. Dritte« Uumbtchreibeu. 
Keminisi'enr.en. 

Fischereihafen in Norderoei und am Xorddeich. 

AusBriefen deutscher Kapitäne. X. Westindische Punkte. . Schlug* 

Das Oclen der .See bei Sturmuetter. 

Der merk würdige Taifun vom 14. August 1880. 

Germanischer Lloyd. (SeconflUle.) 

Naatiache Literatur. 

Verschiedenes: nie Kiienbabnanlage Tora Feetlande nach Nord*rn*l. — 
Vertiefung der Seine bia l'arie. — Erd- und Seebeben. Fahrbarer elek- 
triecher Feuertnrm. — Verbreitung nteteorologilcher Welter» orbrn Agungrn 
Uber dae Hache Land. — Suei - Kanal, Nachtfahrten. — Muaikaliechei. — 
Liederbuch für Kaafleute. 

Deutscher Nautischer Verein. 

Drittes Rundschreiben. 

Wie, anscheinend ans unterrichteter Quelle, in den 
Blättern mitgeteilt wird, beabsichtigt die Reicbsrcgiemug 
dem Reichstage in seiner nächsten Session einen Gesetz- 
entwnrf betreffend die Unfallversicherung der Seeleute 
vorzulegen. Inwieweit sich diese Vorlage von dem im 
September v. J. bekannt gewordenen Entwürfe , — der 
sieb bekanntlich als Anhang zu den stenographischen Be- 
richten Uber den 17. Vcreinstag abgedruckt findet — ent- 
fernt, lässt sich nicht sagen, da über den Inhalt derselben 
bis jetzt Bestimmtes nicht bekannt geworden ist. Sobald 
nähere Mitteilungen vorliegen, werde ich mich unverzüglich 
mit den Vereinen in Verbindung setzen und alsdann von 
der mir durch den Vereinstag gewährten Berechtigung 
Gebrauch machen, den nächsten Vereinstag zu einem 
früheren Zeitpunkt als gebräuchlich einzuberufen, falls 
dies durch die Umstände gerechtfertigt erscheinen sollte. 

Immerhin glaube ich den Vereinen •schon heuto em- 
pfehlen zu müssen, etwaige vorbereitende Schritte zur 
llehandlnng dieser wichtigen Frage, die sie für angebracht 
halten mögen, rechtzeitig vorzunehmen. 

Im Anschluss an den ersten Teil meines zweiten 
Rundschreibens erlaube ich mir noch darauf hinzuweisen, 
dltl nach einer mir gewordenen Zuschrift des Gross- 
herzoglich-Meeklenburgischen Ministeriums des Innern in 
Schwerin vom 31. August als Antwort auf die Hingabe 
»om f>. Mai d. J., betreffend die Zulassung der Schiffer 
pp. an den mcdisinisch'Chirurgisehcn Lchrkursen der 
Deutschen Navigationsschulen, „an der Grossherzoglichen 
Navigationsschule zu Wustrow auf dem Fischlamle sich 



bisher wegen Mangels eines dazu geeigneten ärztlichen 
Personals ein solcher Lehrkursus nicht hat einrichten 
lassen, dass jedoch an der Navigationsschule zu Rostock 
ein medizinisch chirurgischer Lehiknrsus besteht und die 
Teilnahme an demselben den vom Nautischen Vereine be- 
zeichneten Schiffern nnd Steuerleuten, und zwar kosten- 
frei, gestattet wird. Sollte sich mit der Zeit die Mög- 
lichkeit ergeben, auch an der Navigationsschule zu Wustrow 
einen ähnlichen Kursus einzurichten, so wird der Wunsch 
des Nautischen Vereins in Berücksichtigung gezogen 
werden". Es ist in hohem Grade erfreulich und gewiss 
dankbar anzuerkennen, dass der infolge eines Antrages 
des Herrn Kapitän Steinorth von Barth gefas^te Reschlnss 
betreffend die erw eiterte Nutzbarmachung jenes Unterrichts- 
zweiges in unseru Navigationsschulen, überall die ent- 
gegenkommendste Aufnahme gefunden hat. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartori. 



Reminiscenzen. 

Als ich Ende der fünfziger Jahre ein neues S chiff 
ausrüstete, brachte mir der Mechaniker mit den Kom- 
passen mehrere Pinnen mit verschieden gearbeiteten 
Spitzen und mehrere Bleiringc von versrhiedmer 
Schwere. Auf meine verwunderte Frage, was ich 
damit solle, antwortete er mir: Wenn die Rosen 
hülfen, stecken sie erst eine stumpfere Pinne ein und 
wenn das nicht genug hilft, legen sie einen Bleiring 
auf die Kose; das Laufen wird dann geringer werden. 
Sobald ich Zeit dazu fand, probierte ich die Prozedur 
und fand natürlich, dass die Schwingungen der Rose 
auf der stumpfen Pinne nnd bei aufgelegtem Blei- 
ringe schneller abnahmen als zuerst. Zugleich liel 
mir auf. dass die Ro<e eine grössere Schwingungszeit 
bekam. Ich schob alles auf die vergrößerte Reibung 
und hatte keine Ahnung davon, dass noch ein anderer 
Faktor mitspiele. Iii See bei schlechtem Wetter ge- 
nötigt, von obigen Mitteln Gebrauch zu machen 
fand ich dieselben ziemlich probat und dachte nicht 
daran, dass die vergrößerte Sciiwingungszeit die IV 
sache der grössern Ruhe der Rose sein könnte. 
Jlansa No. 4 <■ Irrwege 
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Auf dem Schiffe, welches ich in den Jahren 
1862 und (53 führte, hatte ich viel Mühe mit dem 
Laufen der Kompassrose, sobald wir vor dem Winde 
lenzten und das Schiff langsam rollte, während sie 
bei schnellerm Schlingern bei dem Winde oder mit 
halben Winde gut funktionirte. Pinnen und Hütchen 
waren tadellos, also musste nach der damals aus- 
schliesslich herrschenden Ansicht, die magnetische 
Kraft zu kleiu sein. Demgemäss lieas ich die rauten- 
förmige Nadel auftnagnetisiren, aber war es schlimm 
gewesen . so wurde es nachher noch schlimmer. 
Einen Bleiring hatte ich nicht, die Pinne etwas 
stumpfer inachen, half nicht, also was beginnen? 
Ich schloss: Bei grösserer magnetischer Kraft ist es 
schlimmer geworden, also muss es bei kleinerer Kraft 
besser werden Um die magnetische Kraft der Nadel 
zu verringern, strich ich dieselbe, mit allerlei Eisen, 
wie es gerade zur Hand war, umgekehrt, wie man 
eine Stuhlnadel niagnetisirt , aber der Erfolg blieb 
aus nahe liegenden Gründen aus. Endlich verfiel ich 
auf die Idee, nidiul unter der Böse rechtwinklig von 
derselben nlwtehvnde Streifen Papier zu befestigen, 
(Visitenkarten) so breit wie die Tiefe des Kessels es 
erlaubte, welche beim Laufen wie dio bekannten 
Windflügel wirken sollten. Der Erfolg war nicht zu 
verkennen, aber durchgreifend war derselbe auch nicht. 

Etwa um die Mitte der siebziger Jahre borte ich 
von dem bekannten Kapitain Hehler zu Grossefehn, 
Vorsitzenden des ostfriesischen nautischen Vereins, 
folgendes originelle Mittel. Wenn der Kompass gar 
zu sehr läuft, setze man ihn in einen eisernen Grapen 
(gusseiserncr Topf mit halbkugel förmigen Boden), er 
wird darauf viel ruhiger gehen. Nach der damals 
allein herrschenden Ansicht, dass das magnetische 
Moment der Kose so gross als möglich sein solle 
und jede Verringerung ihrer Richtkraft schädlich 
wirke, involvirte das Experiment einfach einen L'nsinu 
und als solchen versuchte ich die Suche darzustellen, 
allein die positive Behauptung des Herrn Hehler, 
dass er das Mittel probat gefunden habe, machte 
mich doch stutzig, so dass ich die Sache im Auge 
behielt und hin und wieder bei älteren Schiffern Nach- 
frage hielt. Nur sehr wenige wussteu etwas davon 
und keiuer hatte es versucht, ein Beweis, dass die 
Kenutniss von diesem Experiment nicht sehr ver- 
breitet sein kann. 

Erst als ich die in der Hansa No. 4 und 8 Jahr- 
gang 188ä beschriebenen Untersuchungen anstellte 
und zu der Ueberzeuguug gelangte, dass eine Rose 
desto ruhiger geht, je mehr ilire Schwingungszeit die 
des Schiffes übertrifft, kam mir die Erkenntniss, dass 
das Experiment durchaus kein Unsinn sei, dass viel- 
mehr die im Volk aufgespeicherte Erfahrung wieder 
einmal mit gelehrten Hypothesen in Widerstreit ge- 
raten sei und das Feld behauptet hätte. 

Nehmen wir an, dass der Grapen bis dahin im 
Gebrauch täglich erhitzt worden ist. so hat er keinen 
festen sondern nur flüchtigen Magnetismus, dessen 
Pole stets den gleichnamigen Polen der Rose gegen- 
über liegen und damit die Richtkraft der Rose 
schwachen, dadurch wird die Schwingungszeit eine 
grössere und das Laufen geringer. 

Vielleicht sind den deutschen Schiffern noch an- 
dere Methoden bekannt, Kompassrosen eventuell zu 
beruhigen, und es wäre gewiss nicht ohne Interesse, 
dieselben kennen zu lernen, zu sammeln und zu ver- 
öffentlichen, um sie so vor dem Aussterben zu be- 
wahren , einerlei ob man sie tür gereimt oder unge- 
reimt ansieht Wir haben ja Beispiele genug, dass 
man zu Zeiten etwas als Unsinn verwirft, was im 
Licht einer bessern Erkenntniss völlig richtig erscheint. 
Der Unterzeichnete ist gern erbötig, dahingehende Mit- 
teilungen entgegen zu nehmen und bekannt zu geben. 
Geestemünde, d. 1. Oct. 1886. Jungclatis. 

NuvigutionHlehier. 
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Fischereihafen in Nordernei und am fforddeieb. 

Die Badesaison ist zu Ende; die Angelfischerci 
der Norderneier Fischer wird wohl in Bälde beginnen ; 
die Leute sind schon floissig dabei, Fahrzeuge und 
Fischerleinen fertig zu stellen 

Es sind dies recht eigentlich einige Ruhetage für 
die im Badebetrieb und Handel thätigen Geschftfts- 
1 leute. Diese Pause wollte auch ich benutzen und 
! so stöberte ich in zurückgelegten Fischerei- und Fach- 
blattern herum, da deren Inhalt, Fischerei betreffend, 
für die Inselbewohner am meisten Interesse bat. Ich 
lese nun in No 8 vom August d. J der «Mitteilungen 
der Sektion für Küsten- und Hochscefisc herein auch 
einen Aufsatz von Herrn Dr. M. Lindeinann, betitelt: 
«Anlage eines Lande- und Lösehungsnlatzes für See- 
! fisehfahrzeuge am Norddeielu , und da vermisse ich i 
. in jenem Aufsatz, so wohlgemeint solcher auch ge- 1 
halten ist, des Pudels Kern. Soviel mir bekannt ist, 1 
beabsichtigt die hohe Regierung die Förderung der 
Hochseefischerei Weil sich nun der Fang der Fische 
am leichtesten betreiben lügst, je näher den Fisch- 
, gründen man sich befindet, so ist, weil solcher Fall 
hier vorliegt , man berechtigt, von hier Vorschläge 
j zu machen, dahin gehend, die Anlagen in Nordemei 
(und am Norddeich; zu verbessern, d h. einen Hafen, 
der als nationaler Fischereihafen dienen kann, zu 
schaffen , damit Fischer von der Elbe oder andern 
! Plätzen solchen ruhig als Winterquartier wählen 
i können, falls der Winter rasch herein bricht und die 
I Flüsse Treibeis führen Welche Verluste hatten diese« 
' Jahr die Finkenwtirder Fischer, die statt im Februar 
, ihre Thätigkeit erst im April aufnehmen konnten. 

Wo au der deutsehen Küste ist es so eisfrei wie hier. 
! bei einem Salzgehalt des Seewassers von 3%? Wie 
1 gering ist das Gefrieren und wie bald ist die Auf- 
i tauung des Eises hier geschehen ! In der Regel haben 
! Flüsse Wochen, ja Monate lang Eistreiben, wo liier 
i in Nordernei Alles längst eisfrei ist 

Eine rationelle Hafenanlage, selbst wenn solche 
eine Million und mehr kosten sollte, hat im Hinter- 
gründe, dass dort naturgemäs9 eine grosse Fischerei 
entstehen muss. Wird ein solcher Hafen gebaut, der 
nur Seewasscr enthält, so würde dies gestatten, dass 
Fische, Cmstaccen und Mollusken lebendig erhalten 
werden können. Zu billigen Preisen resp mit geringem 
Aufwand an Arbeitskraft lassen sich Millionen Austern 
! den Banken der Nordsee, die vor unserer Thür liegen, 
entnehmen, und Deutschland wird dann gewiss diese 
gesunde billige Ware mehr konsumiren , falls es in 
, solchem Hafen Raum gäbe, um die Austern daselbst 
aufbewahren zu können Es ist unbestreitbar, dass 
für eine zu entwickelnde grosse deutsche Seefischerei 
nicht ein anderweitig günstigerer Punkt zu bezeichnen 
ist, als der auf Nordernei, und deshalb bedaurc ich 
sehr, in dem beregten Aufsatz des Dr Lindemann 
I nur Worte zu lesen, die vorhandene Verhältnisse 
fördern, doch nicht erkennen lassen, was dazu dienen 
kann. Deutschland eine grosse Seefischerei zu schatfen. 
Uni aber die Fischerei entstehen zu lassen , ist eine 
vollständig geschützte Hafenanlage erforderlich, der 
auf dcrscltan oder ähnlichen Weise, wie solche der 
hohen Regierung bereits vorgelegt worden ist , aus- 
zuführen ist, 

Nordernei, 1. Oct 1886 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. X 

(Schluas). 
Wfgfiidiiehe hakte. 
2. Lagana di Ternino», am westlichen Ausfloss der 
gleichnamigen Lagune gelegen, ist eine Stadt von ca. 
4000 Einwohnern und der bedeutendste Handelsplatz des 
südöstlichen Mexico. 

Die Ansegclung bietet seit Einrichtung d«s neuen 
Leuchtturms auf Xicolango keine Schwierigkeiten Di« in 
der Karte verzeichneten Baken und Bojen sind zwar bis 
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auf eine auf der Restinga Bank längst verschwunden, doch 
genügen die Peilungen des Leuchtturms, Pt. Sagatals und 
der Stadt vollständig, um selbst einem Fremden daß Ein- 
laufen zn gestatten, d. h. bei einem Tiefgange von nicht 
über zwölf Fuss engl. Anf der Barre stehen im Allge- 
meinen zwölf Fass engl., manchmal etwas mehr manchmal 
weniger; da dieselbe aber aas weichem Mud besteht, hält 
es nicht schwer, mit guter Briese 13 — 13$ Fuss durch- 
zusegeln. Bei der Stadt stehen ca. 6 — 7 Faden Wasser, 
und liegen die Schiffe an leichten Brücken vertaut zum 
Laden. Das Löschen geschieht im Allgemeinen an der 
Zollbrücke, doch wird bei nicht zollpflichtigen Waaren 
manchmal den Kaufleuten gestattet, direkt in ihre Waaron- 
httuser zu löschen. 

Es existirt in Laguna Lotsenzwang, sowohl eingehend 
wie ausgehend. Das Lotsgeld betrügt j Dollar per Fuss 
Tiefgang nebst 3 Doli, für das Boot. Vorholen im Hafen 
Doli. 4. Früher konnte man den Bailast überall löschen, 
jetzt muss man ihn oberhalb der Stadt mit Knnoes an 
Land bringen lassen. Das Hafcnrcglemcnt ist einfach, 
wird aber seit Kurzem strenge beobachtet: ein Ausgehen 
der Ankerlaterne wird am folgenden Tage unfehlbar mit 
5 Doli, gebüsst. Anf eigenmächtiges Verholen de« Schiffes 
steht 100 Doli. Strafe etc. Schiffsbedürfnisse sind ausser 
frischein Fleisch, Fischen. Früchten und schwarzen Bohnen 
(frijolcs) nicht zu haben, wenigstens nicht immer. Für 
Wasser bezahlt man 4—6 Doli, und holt dann soviel als man 
nötig hat. Hospitalgcld wird pr. Reg.-To. bezahlt, einerlei 
ob man Krankheit hat oder nicht. Tonnengcbtthr 1 Doli., wenn 
iu Ladung, in Ballast nichts oder 5 cts. Die Zollgcsctzc 
sind seit dem Inkrafttreten des nenen Gesetzes vom -.24. Jan. 
1885 sehr strenge, es ist fast unmöglich ohne Strafe frei 
zu kommen, besonders bei Stückgntladungcn. Einem Nor- 
weger wurde hier kürzlich, weil das Gewicht einer Anzahl 
Kisten nicht für jede Kiste einzeln sondern für je zwei 
zusammen angegeben war, für jedesmal eine Strafe von 
5 Doli zuerkannt, macht, da es 81 mal gesehen war, 
420 Doli. Dabei war er noch von dem mexicaniseben 
Konsul, in Hamburg glaube ich, klarirt. Vorige Reise 
wurde ich selber mit ca. 30 Kollegen allein hier in Lagnna 
zu 500 Doli, verdonnert, weil wir nicht die genügende 
Anzahl von Ballastmanifesten gehabt hatten: unsere Rekla- 
mationen dagegen halten jedoch Erfolg, und musstc die 
Zollbehörde den Raub wieder herausgeben, allerdings erst 
nach 3 Monaten. Das ganze neue Gesetz ist übrigens, 
wie ein Blick zeigt, nur darauf berechnet, durch Brüche 
die Iceren Kassen zu füllen. Ich habe damals schon den 
für uns hauptsächlich in Betracht kommenden Teil im 
Auszug an meinen Rheder geschickt, sonst würde ich Ihnen 
auch noch als Kuriosität einige Paragraphen mitteilen.*) 
Eine nndere Bestimmung giebt der Zollbehörde das Recht, 
das Haus, Schiff etc., in welchem Kontrebaude gefunden 
wird, ohne Weiteres zu konflsciren und liegt hier jetzt 
unter anderm auch der Blankenescr Dreimastschnner 
„Holstein 1 ", welcher eine sog. Slopchesl mit 4 — 5 Dutzend 
wollener und baumwolleuer Hemden für die Leute an 
Bord hatte; obendrein hatte er die Sachen angegeben, 
allerdings ohne sie zu spezifiziren Das Schiff ist vorläufig 
mit Beschlag belegt und liegt schon 3$ Monate so. aller 
Wahrscheinlichkeit nach liegt es nächstes Jahr hier auch 
noch. 

Aber genug hiervon, ich ärgere mich schon, wenn 
ich nur daran denke. Ich kann einem hierher, überhaupt 
nach Mexico, bestimmten Schiffsführer nur raten . beim 
Klariren nach mexicanischeu Hilfen nichts zu versäumen, 
er wird etwaige Fehler teuer blasen müssen. Auch wenn 
von einem mexicanischeu Hafen nach dem andern bestimmt, 
sind Ballastmauifestc und Gesundheitspass erforderlich, 
bei schwerer Strafe. Ein kürzlich hier von Jamaica an- 
gekommener amerikanischer Schuner wurde, weil ohne 
(iesundheitspass, m 40 Tagen Quarantäne verurteilt. 

*) beider haben wir uns vergeblich an die betreffende 
Stelle gewandt, sonst hätten wir hier das Nötige uiitijp teilt. 

D. Red. 



Haupt- oder fast die einzigen Exportartikel sind Maha- 
goni und Blauholz, welche in ziemlich bedeutenden Quantitäten 
verschifft werden. Im Jahre 1885 waren allein 44 deutsche 
: Schiffe von durchschnittlich 230 Reg.-To. im hiesigen 
Hafen, daneben stellen Norweger und Franzosen das 
Hauptkontingent. 

Die Qualität des Blauholzes hat in den letzten Jahren 
recht abgenommen. Während früher Schiffe manchesmal 
nicht voll wurden, laden sie jetzt nur mehr durchschnitt- 
lich 15— 25% über Reg.-Tons. Mahagoni wird meistens 
nach Gewicht verfrachtet, obwol mitunter auch nach Maass. 

An Stauerlohn beim Mahagoni bezahlt man SO— 90 Cts. 
pr. Ton, wenn Blauholz als broken stowage gegeben wird, 
1 Doli. Arbeitslohn, je nachdem, lj — 2 Doli., für das 
Hinausbringen von Ladung über die Barre zahlt man Doli, 
i 2.50 pr. Ton. Dieser hohe Preis bat seinen Grund darin, 
dass manchmal die Schiffe wegen Stillte wochenlang liegen, 
ehe sie hinaus kommen können, und so lange muss der 
Leichter auch warten. Hat er Glück, so kann er sein 
Geld in einem Tage verdienen, kann aber auch wochen- 
lang darauf warten müssen. In den Sommermonaten liegt 
man ausserhalb der Barre ganz gut, im Winter ist es 
gewagt. 

Die gangbare Münze in Laguna ist der mexicanischc 
Silber-Dollar zu 8 Real. Gold hat 20—22% Agio, man 
sieht es aber nie. Nominell hat der Dollar noch immer 
einen Werth von »flfc. 4 , uns werden von den Kaufleuten 
sogar Jt. 4.20 — 4.30 abgenommen, doch hatte ich in 
Havanna keine Schwierigkeit, meinen Bedarf für J6. 3 . 20 
pr. Dollar zn decken. 

Umstehend gebe ich noch eine Ucbcrsicht meiner Aus- 
lagen in Laguna, und will dann nur schliesscn. 



Unkosten in Laguna. Dollar 

Lotsgeld ein und aus 55.56 

Hospital 22 81 

Visiren des Gesundheitspasses (franz. Konsul) .... 2.50 

Febcrsetzen der Proviantliste 2.50 

Offnen des Registers (Erlaubnis zum Laden) 8. — 

Stempel beim Klariren 2 . — 

Konsnlatsgebtthrcn 5.:>0 

Wasser 6. — 

Gratifikation an Lotsen (Schiff lag zu tief) 2.— 

Ballast löschen 12.— 

Stauer-Arbeitslohn 35.— 



Summa. . .Doli. 153.87 
Nebenbei für Fleisch, Gemüse etc. noch diverse Doli., 
doch gehört das ja strenge genommen nicht hierher. 

W. D. 

Das Oelen der See bei Sturmwetter. 

Aus «-inem Vortrage des SchiffslieuteiiuuU A. 15. Wyckoff 
vor der Amerikanischen Philosophischen Cesellschaft. 
Wissenschaftliche Erklärung der Thatsaehe. 
Anm. ter Nil Mit drm Poitdampfer .,Werra. J 

Die Aufmerksamkeit des Vortragenden wurde im Jahre 
1884 auf dies Verfahren gelenkt bald nach l'ebernahmc 
der Leitung des Zweigamts Philadelphia des H>drogra- 
phischen Amts zn Washington. Verschiedene Schiffsfahrcr 
hatten Beschreibungen ihres Verfahrens und Schilderungen 
des auffälligen Nutzens desselben eingereicht Er über- 
zeugte sich von der grossen Nützlichkeil und berichtete 
deshalb im November 1884 darüber an das Hydrographische 
Amt zu Washington. Bald nachher wurden Befehle an 
alle Zweigämter erlassen, alle erhältlichen Mitteilungen 
über da* Oelen der Sturmsee an das Ccntralhurcau ein- 
znschickeu, und schon im Januar 18S.'< wurden die so ge- 
sammelten Thatbestände den , Monatlichen Pilot Charts 
des Atlantischen Oceans" einverleibt. Dies Verfahren ist 
seitdem beibehalten und der U. S. Hydrograph, Commander 
.1. R. Bartlett, hat seine ganze Kraft daran gesetzt, die 
Seeleute für den Gegenstand zu interessireu. Infolge dessen 
haben sich jetzt häutig Schiffe mit diesem Hülfsmittel für 
Notfälle versehen, während früher nur selten ein Schiff Gel 
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dazu an Bord führte. Angesichts des nie fehlenden Erfolges 
muss die Zeit nahe sein, wo kein Schiff mehr einen 
Hafen verlässt, ohne ein billiges Fisch- oder Pflanzenöl 
zu diesem Zweck mitzunehmen. Assekuranzgcsellschafteu, 
Rheder und Schiffsführer sind zu sehr dabei interessirt, 
als dass sie diese Vorsiebtsmassregel länger vernachlässigen 
sollten. 

Die Verwendung von Oel zur Beruhigung aufgeregter 
Gewässer war offenbar schon den Alten bekannt, weil 
Aristoteles, Plutnrcb nnd Plinius dessen in ihren Schriften 
Erwähnung thun. Die Taucher des Mittclmcers gebrauchen 
das Oel noch heutigentags in der von Plinius beschrie- 
benen Weise — sie nehmen einen Mund voll Oel eiu und 
spuken ab und zu davon ans , um die Oberfläche des 
Meeres zu beruhigen und dorn Lichte friedlichem Durch- 
gang von ihnen nach dem Meeresbodon zu gestatten. Mit 
dem Speer dem Fange obliegende Fischer gebrauchen 
Oel zur Beruhigung der Oberfläche, weil sie dann ihre 
Beute besser erkennen können. Die wettergehärteten 
Fischer der schottischen und norwegischen Küsten kennen 
seit Jahrhunderten diese Verwendung des Oels. Wenn sie 
eine gefährliche Barre oder Gezeitenkabbelnng passiren. 
oder in der Brandung landen müssen, pressen sie Fisch- 
loberu aus, bis das Oel ausschwitzt, und werfen sie dann 
vor ihren Fahrzeugen aus. Die Lissaboner Fischer nehmen 
Oel mit, um davon bei rauhem Wetter auf der Barre des 
Tajo Gebrauch zu machen. Walöschfänger nehmen in 
schwerem Sturm seit Jahrhunderten ihre Zuflucht zu Thran 
und Speck. Ein alter Walfischfänger hing grosse Speck- 
seiten zu beiden Seiten des Schiffs frei ins Wasser, wenn 
er vor einer schweren See lenzte und nie kam ihm die 
Brechsee an Deck. 

Die Mitglieder der nautischen Gesellschaften sollten 
sich des Gegenstandes annehmen und ihre Vorsteher eigene 
Versuche anstellen, falls sie den grossen Nutzen dos Ocls 
zu diesem Zwecke noch bezweifeln. An einem stürmischen 
Tage hat der Vorstand der Ainer. Phil. Gesellschaft einen 
See von einem halben Acker Oberfläche durch einen Thee- 
löffel voll Oel von der Luvseite her beruhigt. Nachher 
stellte er mühsame Versuche Aber die Meereswellen an 
und gab eine wissenschaftliche KrkUrun; vai 4er Art 
4er wirkang des Ods. Diese Erklärung dürfte da* We- 
sentliche der Sache treffen. 

Die Wasserteilchen bewegen sich frei und die Rei- 
bung der über die Wasseroberfläche streichenden Luft an 
den Wasserteilchen der Oberfläche erzeugt die Wellen. 
Diese nehmen an Grösse zu im Verhältnis zur Tiefe des 
Wassers, der Ausbreitung nach Lee. der Stärke und Dauer 
des Windes. Doch tibersteigen sie nie eine gewisse Höhe, 
als welche man 12 m annehmen kann. 

Den Vorläufer eines schweren atlantischen Sturmes 
bildet ganz gewöhnlich eine starke Dünung, welche oft 
das Schiff erreicht, während der Wind noch gar nicht 
gespürt wird. Die Dünung besteht in einer langen, hohen 
Wellenbewegung, die, vom Sturm veranlasst, ihm über den 
Ocean voranschreitet. An der Küste Californicus und 
Westafrikas hat man oft Gelegenheit, die schreckliche Dü- 
nnng zu beobachten, welche von westlichen Stürmen in 
den weiten Flächen der vorliegenden Oceane hervorge- 
rufen wird. Diese Wogen gehören zu den denkbar höch- 
sten und doch kann man bei stillem Wetter in einem 
Wallischboot unversehrt über sie wegfahren. Diese Dünung 
gleicht einer geölten Welle. Das Boot oder Schiff läuft 
an ihrer Vorderseite hinauf und gleitet an der Rückseite 
herunter. Springt aber plötzlich ein Sturm auf, wie z. B. 
ein Norder im Golf von Mexico, so wird aus der harm- 
losen Dünung eine wütende Brcchsco. Wie geht diese 
Veränderung vor sich? 

Die Rcibnng des Windes an der ihm zugekehrten 
hinteren Seite des Abhangs ruft kleine Unregelmässigkeiten 
auf der Oberfläche hervor. Diese kleinen Wellen werden 
den Abhang hinauf bis zum Kamm des Wellenbergs ge- 
trieben. Gleichzeitig ist die Vorderseite der Woge ziem- 
lich geschützt vor dem Winde und wird infolge ihrer 



Trägheit, mit welcher sie sich der Fortbewegung wider- 
setzt, immer steiler und steiler. Wer jemals eine Sand- 
dttne in der Passatzone sah, hat dort die Sturmwelle so 
zu sagen im gefrorenen Zustande gesehen — einen langen 
sanften Abbang an der Luv-, und einen steilen Abstieg 
an der Leeseite. Der sich beständig verschärfende Kamm 
der Sturmwelle wird schliesslich kopfüber und herunter 
geworfen mit einer seiner Schwere und Schnelligkeit pro- 
portionalen Gewalt. Erreicht solche Sturmwelle ein Schiff, 
so kann dasselbe an der steilen Seite nicht schnell genug 
emporsteigen, es hindert obendrein das Fortschreiten des 
Fasses der Welle und deshalb stürzt der Kamm mit fürch- 
terlicher Gewalt Ober dasselbe bin, füllt das Deck mit 
Wasser und reisst mit sich, selbst was niet- und nagelfest 
ist. Die Sturm welle war vielleicht gar nicht höher als 
die hohe Dünung uud unterscheidet sich von ihr nur durch 
ihre Gestalt, das Oel aber wandelt die Sturmwelle wieder 
uro in eine schwere Düuung. Es schwimmt wegen seiner 
geringeren spezifischen Schwere auf dem "Wasser, auf 
dessen Oberfläche es sich wie ein äusserst dünner Filz 
oder Decke ausbreitet. Klebrig und schlüpfrig wie es ist, 
widersteht es dem Winde, der die Decke zu zerreissen 
trachtet, dabei aber einzelne Teilchen zur Spitze der Welle 
hinauf sendet. Gleichzeitig wird das Wasser unter dem 
Oel dem Angriff des Windes entzogen, und wenn auch die 
Gewalt des Windes die Wellenbewegung im Ganzen stei- 
gert, so erzeugt sie doch nur eine höhere Dünung, schmä- 
lert aber die Form der Sturmwelle. Diese Wirkung 
lässt sich auf See immer erreichen, wenn man nur dazu 
geeignetes Oel verwendet. Man hat Auch an eine chemi- 
sche Wirkung des Oels gedacht, indem es den Schaum 
auflöse, wie man in einer Papierfabrik sehen kann, wenn 
es das Schäumen des Papierbreis verhindert, aber wahr- 
scheinlicher bleibt die einfach mechanische Einwirkung. 

Unter 115 im Hydrographischen Amt eingegangenen 
Berichten haben sich bloss 1 gefunden, laut welchen die 
Wirkung gleich Null gewesen sei. In diesen 4 Fällen bat 
man gereinigtes Petroleum verwandt. Bei einem Falle hat 
mau verdicktes Spennöl gebraucht, welches sich nicht frei 
ausbreiten konnte, in 4 andern erwies dies sich als ganz 
geeignet. Thran wurde 9 mal, rohes Petroleum 2, Fichten- 
samenöl 3 , Leinöl 22 , Speck 5 , Kuhfüssc 1 , Rüböl 2, 
Firniss 3 mal verwandt. Bei 5t* Versuchen war die Art 
des Oels nicht angegeben: augenscheinlich sind die schwe- 
ren Oele die wirksamem. In jedem Fall ist das Resultat 
der Gcgeustaiid der Bewunderung von Neulingen. Ein 
einziger Versuch genügt, um Jedermann zu Uberzeugen, 
und bald wird die ganze Zunft der Kauffahrteioffiziere be- 
kehrt sein, und „nie ohne dieses" nach See gehen. 

Wenn man Oel zu diesem Zweck verwendet, so muss 
man Sorge tragen, dass es sich luvwärts ausbreitet und 
so seine Wirkung äussert. Ein gegeu eine Kopfsec an- 
arbeitender Dampfer oder ein aufkreuzendes Segelschiff 
werden keinen Nutzen davon haben. Aber jedes vor dem 
Sturm lenzende oder beigedreht treibende Schiff kann 
sich vollständig dadurch schützen. Da alle Schiffe ausser 
vielleicht die transatlantischen Schnelldampfer einmal in 
diese Lage kommen können, so werden sie von der That- 
sache Nutzen erwarten dürfen 

Und selbst die schnelleu Passagierdaropfer können 
im winterlichen Sturm ostwärts lenzend oder wenn sie 
wegen Schadens an der Maschine stoppen müssen, ihre Boote 
und Deckhäuser durch Oel vor der Brechsee schützen.') 
Manche Schiffer haben es mit Nutzen augewandt, um durch 
das gefurchtete Wellenthal zu schlüpfen, wem» sie beidrehen 
oder ihr Schiff vor den Wind bringen wollton. 

*)Anm. Dom auch die transatlantischen Schnelldampfer 
in die La^e kommen können, nützliche Anwendung von den» 
Oel in äusseret kritischer Lage zu machen , beweist die letrte 
Reine der »Worru - vom Norddeutschen Lloyd. Dieser wegen 
der Schnelligkeit und Re^elnuiHtiigkeit seiner Fahrten berühmte 
Dampfer verlor auf der letiten Hau«rei«e mitten im Ocean 
Schraube und Welle, wie sein Führer, Kapt. Bansins , weint, 
durch Anschlagen der s*-hraubenflü K el an treibende Wiwckstftckc, 
deren im Ocean eine «o gefährliche Menge umhertrtfiben soll. 
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Die gewöhnliche Art der Verwendung ist, das Oel ent- 
weder durch Röhren vorn ousflicssen zu lassen, oder es allein 
oder zugleich mit Werg in durchlöcherten Segeltuchsacken 
oder in leichten Säcken von schlechtem! Material wie 
Pulver- oder Kornsäcken Uberbord auszuhängen, wo es 
am vorteilhaftesten geschehen kann. Nach der Ansicht 
vieler Kapitäne sollte man die Sacke immer Ober den 
Bus; hängen, damit es sich während des Fortgangs des 
Schiffes bestens ausbreite und wenn man bei liegt, soweit 
als möglich nach vorn. Nach allen Berichten schützt ein 
Liter ein Schiff mindestens eine Stunde hindurch. 

Auch wenn bei starkem Seegänge ein Boot zn Wasser 
trelassen werden muss, erweist sich das Oel sehr nützlich. 
Wenn man die Mannschaft eines schiffbrüchigen Fahrzeugs 
zu retten hat, sollte das rettende Schiff sich luvwärts 
halten und nun etwas Oel ansgiessen. Sind dann die 
Boote abgefahren, so sollte das rettende Schiff sich nach 
Lee begeben, und dort die Boote mit den geretteten Mann- 
schaften wieder aufnehmen. Auch die Boote sollten Oel 
mitnehmen, weil sie dann sicherer vor der See laufen. 

Eine Flasche Oel mit einer Federposc darin sollte 
an jeden ItettungsgQrtel befestigt werden. Wenn ein Mann 
Uber Hord fällt nnd ergreift die Rettungsboje, so verhin- 
dert das Oel das Brechen der Wellen über ihm und er- 
leichtert der ihn aufsuchenden Mannschaft, ihn an der 
Glatte des Wassers zu erkennen. Ein Oelfass sollte sich 
in jedem Schiffsboot befinden, für den Fall, dass man das 
Schiff verlassen muss. Vor einem aus Masten oder Raaen 
gebauten Floss reitend kann ein Boot durch ein geringes 
Opfer an Oel lange in schwerem Sturm vor dem Unter- 
gänge bewahrt bleiben. 

Teber Versuche in England, bei Strandungen oder 
Landungen in der Brandung oder Kreuzen einer Barre 
bei schwerem Seegang haben wir schon früher 1885 be- 
richtet. Wenn Oel auch nicht die Brandung selber, (die 
durch die abnehmende Tiefe und den Rücklauf der voran- 
gehenden Welle entsteht, welche den Fortgang der Basis 
der folgenden Welle hindert und aufhält), verhindern 
kann, so wird es doch die Brecher auf den Aussenriffen 
weiter ab vom Strande mässigen und dadurch dem Boote 
gestatten, näher an den festen Strand zn kommen, nnd so 
seine Gefahren vermindern. Jedenfalls ist schon manches 
Boot durch Brecher nnd Brandung hindurchgelangt, welches 
ohne Oel niemals den Strand erreicht hätte, was sich z. B. 
die Norderneier Schellfischschaluppen merken sollten, 
welche öfters mit peinlicher Vorsicht die Lücken der 
Brandung auf dem Aussenriff zu passiren suchen, um 
glücklich aus See zurück zn kommen. Mit etwas Oel 
dürfen sie das Aussenriff an jeder Stelle passiren, da sie 
damit die gefährliche Brandung in eine ungefährliche 
Dünung verwandeln können. 



dass die amerikanische Regierung «ich mit den Hauptaecataaten 
Kuropas in die Arbeit teilen will, dieselben gemeiuBchuftlich 
aufzuspüren und eu verdenken, liier war dun Unglück aber 
einmal geschehen und Kapt. BuwiuH Buchte Mich mit seinen 
Segeln tu> gut zu helfen als möglich, nahm aber dankliar daa 
Anerbieten den ihm entgegen kommenden Dampfer» »Venetian«, 
Kupt Tränt, an, ihn nach einem Hufen der Union enrück- 
zuschleppou. Anfangs ging alles gut, aber am Abend des 8. 
Aug. «eUte ein «chwerer Sturm an» WNW, also our gerade ent- 
gegengesetuter Richtung ein, in welchem die vWcrra« bald so 
*u stumpfen anfing, dass ihr Vorderdeck beständig unter Wasser 
lag und die höchste tiefuhr an da« Schiff herantrat, Ua«i die 
Bugsirtaue brechen möchten. In dieser kritischen Stunde lieas 
Kapt. Tmnt zu beiden Seiten der >• Venetian t ein Fuss mit Oel 
auflhilngen, und eine Strecke vom Schiff hinterherschleppen. 
TH>r augenblickliche Erfolg war, daaa die Seen nicht mehr über 
dem Bug der »Werra« «ich brachen. Kapitän und Offmere der 
»VVerra« »tanden bei Tagesanbruch verwundert vorn auf der 
Back der »Werra« und Behauten neugierig nach der »Venetian« 
hinüber, um in erfahren, wie der Wechsel bewirkt »ei. Durch 
Signale von der »Venetian« verstandigt, berichtete die »Werra« 
■urück, daiw seit dem Aushangen der Oelfasser kein Tropfen 
Secwaaaer mehr an Deck der »Werra» gekommen »ei uud dass 
Ja« Schiff in jeder Hinsicht bequemer arbeite. Bekanntlich ist 
es vom »Venetian« auch glücklich nach Boston büuiengebracbt. 



Der merkwürdige Taifun vom 14. August 1886, 

welcher in der China-See nördlich von Formosa fast eine 
Woche hindurch tobte, und unter ändernden englischen 
Dampfer „Madras" zum Stranden mit Totalverlust brachte, 
den deutschen Dampfer „Ilever" stranden aber wieder 
abkommen Hess und andern Dampfern, wie dem „Nierstein" 
doppelt so lange Reise verursachte, ohne ihm sonstigen 
Schaden zuzufügen, wird vom Pater Dechevrens zu Shang- 
hai in der North China Daily News einer eingehenden 
Betrachtung und Zergliedernng unterzogen. 

„Der Taifun vom 14. Aug. 1886 war für Shanghai 
merkwürdig durch die lange Dauer des niedrigen Luft- 
drucks, welcher vom 14. 8 U. Vm. bis zum 18. Aug. 
5 U. Vm., also volle 93 Stunden anhielt. Die ganze Zeit 
hindurch wehte es hart, zuweilen wie am 16., 17. und in 
der Nacht vom 17. zum 18. sogar schwer, und fielen in 
den letztgenannten beiden Tagen über 6 Zoll Regen. 

Um die Ursache dieser vereinzelten und sehr seltenen 
Erscheinung zu erfahren, muss man den Taifun auf seinem 
Wege verfolgen, welcher in der That mit hinlänglicher 
Genauigkeit auf der Karte niedergelegt werden kann. Dieser 
Taifun, wie auch der von 1881 von mir bei damaliger 
Gelegenheit geschilderte, kam ans der freien See zu uns, 
doch hielt er sich der japanischen Küste etwas ferner als 
unserer. Am 11. liess der Barometerstand zu Manila einen 
Taifun vermuten, der weit im NO von Luzon und im O 
von Formosa stand. Derselbe muss über die Liukiu-Inseln 
am 13. Aug. Nachmittags weggezogen sein. Mittags den 
14. Aug. erreichte er thatsächlich zuerst ganz in der Nähe 
von Wenchow die chinesische Festlandsküste. Am engl. 
Dampfer „Bokhara" ging das Centrum in ganz kurzer 
Entfernung nordwärts um Mitternacht vorbei (Bar. 28".73, 
Wind W, Stärke 10), in 27° 30' N. Br. und 121 3 40' 
Ostlänge, während der Dampfer „Fuyew" den niedrigsten 
Barometerstand erst um 8 U. Vm. spürte (Bar. 29". 19, 
Wind WSW, Stärke 7); derselbe lag damals vor Anker 
hinter der Insel Fuvang nahe der Küste des Festlands 
in 26° 57' N und 120° 18' 0. Für beide Schiffe be- 
wegte sich der Taifun reebtweisend von Ost nach West. 
Daraus erkennt man die Ungenauigkcit des von Hongkong 
abgelassenen Telegrams, welches am 14. 4 II Nm. an- 
kündigte, dass damals ein Taifun im NO von Formosa 
stehen müsse, welcher sich von Süden nach Norden be- 
wege; das Centrum stand in Wirklichkeit um jene Zeit 
290 Sm. weiter westwärts, und bewegte sich schon seit 
länger denn 2 Tagen in westlicher Richtung. 

Nachdem der Taifun das Festland erreicht hatte, 
rückte er noch einige Zeit in westlicher Richtung durch 
Kiangsi vor, dann aber teilte er sich; ein Teil drehte 
sich rückwärts nach Kwangsi und Tongking und lässt sich 
leicht durch die täglichen Beobachtungen in Amoy und 
Hongkong verfolgen; der andere Teil der Depression 
wandte sich gen Norden und rückte dem Yangtsckiang 
| näher. Dieser letztere Teil kam dort bald zum Stillstände, 
| nnd wurde im Westen von Shanghai durch den andern 
: längere Zeit nach Süden wandernden Teil der Depression 
aufgehalten. 

Am Morgen des 18. Aug. fand eine völlige Verän- 
derung in den atmosphärischen Verhältnissen statt Unsere 
Depression wurde wiederum geteilt, und während der nörd- 
lichere Teil sich zu einem besonderen Sturm entwickelte 
nnd sich nordwärts verlief, rückte der zurückbleibende 
Teil näher an Shanghai heran und wandte sich nach dem 
Meere zurück durch die Mündung des Yantsckiang, um 
sich daun nach SO zu wenden. Sobald sich Shanghai 
auf diese Art zwischen den beiden Cyclonen befand, be- 
ruhigte sich die Luft auffallend rasch, als ob sie nicht 
: wusste, wohin sie sich wenden sollte. 

Während so die beiden Depressionen sich in entgegen- 
gesetzter Richtung von einander entfernen, steigt hier das 
Barometer, ohne dass ein starker Wind weht. Das ist 
eine neue Phase in einem solchen bemerkenswerten Taifun, 
dessen Centrum recht nahe bei uns vorübergeht, ohne 
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zu veranlassen, ausser demjenigen, welcher 
der Teilung and dem Vorbeimarsch voraafgegangen war. 

Diese verschiedenen Bewegungen treten deutlich her- 
vor in den zuerst von Nagasaki , dann von Amoy ange- 
langten Telegrammen, wo das Barometer am 18. bei 
frischem Südwind von neuem fiel, zum deutlichen Beweise, 
dass der Taifun sich nunmehr der Strasse von Formosa 
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Nautische Literatur. 

Lehrbuch der Narigatitm und ihrer mttth-ematl»clten 
Jltilf'inH»iteitMcftaften. Für die Königl. Preutsischen 
Navigationsschulen bearbeitet von M. F. Albrecht, Navi- 
gation s schul - Director und €. J. Vierow , Navigations- 
lehrer. Sechste Auflage. Herausgegeben im Auftrage 
des Königl. Ministeriums für Handel und Gewerbe. 
Berlin 1880. K. r. Decker's Verlag, G. Schenk. 

Motto: Und allegorisch wie die Lumpen sind, 

Sic werden mir um desto mehr behagen. 

OOtlio, Haut, der Traitodl* I. Teil. 

Wer von nnsern Lesern, kennte ihn nicht den „Albrecht 
und Vierow", der seit dem Jahre 18.VI dem Unterricht an den 
Kg). Preussischen Navigationsschulen zu Grunde gelegt worden 
ist. Gar Vielen ist er eine Quelle des Wissens und Könnens, 
ein lieber und treuer Gefährte und Ratgeber auf den pfadlosen 
Wogcu des Oceans gewesen, denn war er auch hier und dort 
ein wenig zu gelehrt, er gab, was er seiner Zeit geben konnte, 
gab es richtig nnd verstandig, daher die Liebe, die Anhäng- 
lichkeit und die Achtung vor dem Buche und seinen Vorfassorn. 
Albrecht und Vierow sind beide tot und wie schön, wie ehren- 
voll wftre das Begräbnis gewesen, hatte man ihnen das Lehr- 
buch mit in den Sarg gegeben. Das hat nicht sollen sein, wir 
stehen einer neuen Auflage, der sechsten, aus dem Jahre 1880 
gegenüber und es giebl keinen denkbaren Grund dir uns, es 
ist auch kein solcher auch nur angedeutet, der uns verhindern 
könnte, der neuen Auflage in ohjectiver Beurteilung entgegen- 
zu treten. — 

Einige Teile des Lehrbuchs haben ein neues Gepräge er- 
halten, andere weisen keinerlei Fortschritte auf, wieder andere 
stecken voller Fehler und Mängel. In einer Vorrede zur 
sechsten Auflage, April 1830, sind die Aenderungen aufgezählt. 
Dieselben beziehen sich lediglich auf die Navigation und doch 
wäre unseres Erachtens eine Neubearbeitung der Vorkenntnisse, 
der beiden Trigonometrieen, der Abschnitte Uber die Differen- 
tialrechnung und über die F.llipse mindestens ebenso not- 
wendig gewesen. 

Wer in aller Welt tragt denu heute noch die Lehre von 
den trigonometrischen Funktionen und überhaupt die analytischo 
Trigonumetrie in dieser veralteten Manier vor? In keinem 
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deutschen Gymnasium, in keiner Gewerbesehale wird sie «oc 
angewendet, denn sie ist einfach ein Hemmschuh bei der Eni 
Wickelung der analytischen Trigonometrie, wie auch beim Vei 
stindnis der trigonometrischen Tafeln, der Koppeltafeln n. s. • 
Ks kann nicht Wunder nehmen, dass selbst die verstAndiget*«* 
Seeleute die Koppeltafeln eben nur zum Aufmachen des Koppel 
kurses zu gebrauchen verstehen. 

Anfangs wird gesagt: „Wir wollen die Bezeichnungen des 
trigonometrischen Linien sin etc. mit grossen Anfangsbuchstaben 
schreiben, um sie von den trig. Funktionen zu unterscheider., 
nachher fallt das ohne jegliche Notiz einfach fort Wie musete 
man das nennen? Ebenso buntscheckig sieht es in der Ab- 
teilung: .Sphärische Trigonometrie" aus. Sieben GrunJ- 
gleicbungen werden abgeleitet, nur vier davon gebraucht; du 
begmentcoregeln werden gegeben, um gar nicht gebrauch: 
zu werden. — Wie einfach und bequem erscheint die Ablehne* 
der Segmentenregeln in Rümker's Handbuch der Navigation, 
und wozu erst alles mögliche vorführen und lehren, um -\ 
nachher gar nicht zu gebrauchen? In dieser Beziehung hatt- 
man sich Brcusing's Stenermannakunst mehr zum V urbt!« 
dienen lassen sollen; Brensing giebt nur das, aber auch All«-? i 
was gebraucht wird in der Navigation; was nicht gebrauch l 
wird, ist ausser Acht gelassen, weil es nicht zur Sache gehör 
denn man wird auf Navigationsschulen doch nicht Mathematik, 
um ihrer selbst willen lehren wollen? Wir denken, sie ist hifr 
nur Mittel zum Zweck. Doch was man hier nicht gebrauc:; 
lässt man einfach unbeachtet, wenn schon die Druckerschwär:- 
auch tur das unnütze Zcng Geld kostet; aber mit die*« 
leidigen Tröste kommt man über die beiden folgenden A 
schnitte nicht hinweg. Erst Differential-Rechnung, dann I 
Lehre von der Ellipse! Man hat offenbar keine Ahnung d**tt 
dass die Differentialrechnung ohne Verständnis der analytisch- -. 
Geometrie ein Buch mit sieben Siegeln bleibt. Hat d»i , 
Lübsen niemals eine Einleitung zur analytischen üeometns 
geschrieben? Wer konnte aus dem Gegebenen sich den Begns 
des Differentials bilden? Wozu dann noch geometrische Ab- 
leitungen, wenn erst die Diflerentiale gelehrt worden sind- 
Wozn die vielen Lehrsätze aber die Ellipse, von denen kaam 
die Hälfte in der Navigation gebraucht wird' Und wozu ge- 
braucht wird! 

„Jene Erdmessungen haben gleichzeitig ergeben, dass der 
kleine Durchmesser der Erde senkrecht auf dem grossen steht: 
die Abplattung findet demnach an den Endpunkten des kleinen 
Durchmessers statt; so steht's Seite 121 gedruckt! 

Ueberaus amüsant ist das Kapitel Uber Magnetismus Bad 
Deviation; aus der reichen Zahl der Galimatbiana nur Kinif« 

Seite 136 unten heisst es: die magnetische Kraft i«: - 
zwei Punkten eines Magnets am wirksamsten, welche desn* 
auch seine Polo genannt werden. 

Seite 138: Bildet der Stab — der weiche Eiseustab - 
einen Winkel mit der Inklinationsnadel, so wird er wenir-- 
magnetisch, und zwar im Verhältnis dieses Winkels mal dm 
Cosinus der Inklination. (Wer versteht's?; 

Seite 111 : Das Nordlicht bringt die meisten Veränderung 
in der Lage dieser grösseren Magnetnadeln hervor etc. etc. 
(Sind Nordlicht und Veränderungen nicht Wirkungen einer und 
derselben Ursache?) 

Seite 144: Die in einem Kasten auf einem Stifte horizontal 
schwebende, eine Kreiseinteilung tragende oder in einem ge- 
teilten Kreis sich bewegende Magnetnadel heisst Kotnpau. 
(Wir nahmen seither an, dass Magnetnadel, Rose, Pinne, 
Kessel, Aufhängung eU\ etc zusammengenommen einen Kom- 
pass ausmachen und erlauben uns, das auch fernerhin anzu- 
nehmen.) 

Seite 145: Bei einer Nadel lässt sich die ungestörte 
Gleichgewichtslage, welche durch jene — I oder 4 Nadeln — 
erlangt wird, nie erreichen. 

Seite 147: Um bei flach liegenden Magneten die Rose 
umlegen zu können, befindet sich ein bewegliches Doppel- 
hütchen in einer Hülse; das Hütchen verschiebt sich so viel, 
dass der Schwerpunkt noch unter der Rose liegt, wenn auch 
die Nadeln beim Umlegen nach oben zu liegen kommen. (O 
hoilige Einfalt.) 

Seite 15o unter 1 wird der Kompass noch nach der Anzahl 
der Schwingungen beurteilt. 

Seite VA heisst es: Im Allgemeinen scheint die Wirkung 

des 

den Fol derselben geric 
geneigt ist. (Nun ja, so gefällt's!) 

Seite 150: Die Wirkung des in einem Schiffe befindlichen 
magnetischen Eisens auf die Kompassnadcl heisst Lokalattrak- 
tion (örtliche Anziehung) und die dadurch entstehende Ab- 



es im Schiffe befindlichen Eisens auf die Kompassnadel auf 
in Pol derselben gerichtet zu sein, welcher gegen den Horizont 



und 
Wirk 



lenkung der horizontal schwebenden Nadel von der magnetischen 
Meridianebene wird Lokaldeviation (örtlichu Ablcnkun 
nannt. (Wir haben gedacht, die Deviation sei eben die Wirkung 
des magnetischen Eisens und sind so frei, das auch ferner 
zu denken ) 

Seite 170: Die quadrantalc Deviation hängt von der Ilori- 
zontal-Intonsität allein ab. (Da D ss V»*-^; E — V» b ' 



ist, so ist dieser Satz nicht zu deuten; die quadrantale Devi- 
ation ist von der Horizontal-Intensität unabhängig.) 
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Die Art der Bearbeitung dieser Abteilung des Buches — 
wie oocb so manche* andere — ist nur erklärlich, wenn man 
annimmt, das« der Bearbeiter, abseits der Heerstrasse des 
Lebens und Treibens, dieses nicht einmal durch die Brille der 
Bacher kennen gelernt hat. Der beschriebene Kompass bat 
die veraltete und nur bei billigster Waare noch beibehaltene 
Konstruktion; ein Uitchic, Dent, Thomson, Ludolph, Peicbl, 
Hecbelmann u. a. scheinen nie gelebt und gearbeitet zu haben; 
das Handbuch der Navigation, herausgegeben Tom Hydro- 
graphischen Amte der Kaiserlichen Admiralität, welches be- 
reits in zweiter Auflage erschienen ist, scheint dem Bearbeiter 
nie in die Haud gekommen zu sein, sonst waren die Formulare 
auf Seite 161 und 162 sehr gonderbar. -■ 

Hat der Bearbeiter der neuen Auflage wohl je das Lehr- 
buch der Navigation von W. von Frecden gelesen V Es scheint 
nicht so, Bonst würde der unendlich schwerfällige Apparat der 
griHsten Kreissegelung, wie er auf Seite 214 und ffl. vorgeführt 
wird, durch eine neue Arbeit ersetzt worden sein. Wenn das 
Ruch ein Lehrbuch sein soll, so dürfen doch die Fortschritte 
im Iustrutnentenwcsen nicht so vollständig unbeachtet bleiben, 
als es geschehen ist: Thomsons Lotapparat existirt nicht für 
das Buch ; von den Barometern sind nur die alteren Kon- 
struktionen vorgeführt, und sehr auffallig muss es erscheinen, 
dass von der vielbesprochenen und viclbcschriebcnen Unter- 
suchung der Kompasse, Sextanten, Oktanten, Barometer und 
Chronometer dnreh die Seewarte nicht eine Silbe erwähnt 
wird. Doch wo finden wir oin Ende, wollten wir alle Aus- 
stellungen vorführen, die wir zu machen haben! Eine nur noch 
zwangt sich uns in die Feder. 

In den Beispielen zur Zeitbestimmung sind Breite etc. etc. 
auf Zehntel Miauten und die trigonometrischen Funktionen 
rosp. die Linien mit fünf Dezimalstellen gerechnet. In Domke's 
Tafeln sind überall sechs Stellen gegeben und die Einrichtung 
für Sckundenrccbnong getroffen. Dnd mit diesem Tafelbucbe 
müssen die Schüler fünfstellig und auf zehntel Minuten rechnen!! 
fiedarbten doch die Herren, dass die Breite leicht um 5 Min., 
die Höhe leicht um 2 Min. unsicher ist, so müssten sie diese 
Zehntel-Minuten-Rerhnerei fallen lassen, wie es langst jeder 
vernünftige SchifTsoftizier thut. Breusing bat ganz recht, wenn 
er seineu Scbülem sagt: „Wir sind die Praktiker; jene spielen 
sich gerne als Theoretiker auf\ Wenn nun gar in der neuen 
Auflage auf Seite 531 unter 4 die in Breunings Steuermanns- 
kunst 1877 Seite 247 mehr als scharf gegeisselten sinnlosen 
Wiederholungen aufs Neue empfohlen werden, wenn auf 
Seite 634, — wenn Breite und Deklination ungleichnamig sind, 
diese als ungleichartige Grössen und also Btatt „Breite — 
Deklination" dann „Breite + Deklination - zu nehmen gelehrt 
wird so 

„So sag' ich mit lustigem Krilikerton : 

Siehst du, das ist der Humor davon !" 

Die verstimmte Lyra. 



Verschiedenes. 

tie Blseubahnanlage iam Vesllaade Mach Nardernei 

wird auch in der .Zeitschrift des Vereins deutscher In- 
genieure" Band XXX, S. 652 besprochen, indem dort die 
Ausführung des „Oberbaus mit schraubenförmigen Glocken" 
nach dem Vorschlage der Ing. Vogt und Figge des nahern 
auseinander gesetzt wird. 

Von der gewiss richtigen Ansicht ausgehend, dass die 
Wattstrecke dieser Bahn einen „submarinen Character* 
habe , und dass „die bisher bekannten Oberbausysteme " 
sich nicht für eine Anlage eignen, welche gegen Ver- 
sandung wie Unterspülung zu schützen ist. auch eine leichte 
Ausführbarkeitvon Ausbesserungen der„Goleisvcrftndcrungcn 
im senkrechten Sinne'" gestatten muss, schlagen jene 
Herren vor, den Oberbau auf den unsern Lesern (vergl. 
Hansa 1675 8. 131) bekannten Patent - Bohrankern von 
Hohlken zu fundiren, auf welche Schraubenpfahle die 
Herren Vogt und Figge dann Glocken als Träger der 
schienen, nach einem von ihnen des weitern beschriebenen 
Atisführungssystem verwenden wollen. Wenn auch diese 
'esten Trager ebensolche Erschütterungen den Fahrgästen 
ier Bahn bereiten werden, wie s. Z. die in Baden auf 
esten Sandsteinblöcken fundirten Eisenbahngeleise, so ist 
loch andererseits die Solidität der Ausführung nicht wol 
:tz bezweifeln, da die einmal eingeschraubten Pfähle eine 
insserst bedeutende Widerstandsfähigkeit gegen vertikale 
vic geneigte oder horizontale Zugkräfte besitzen. 

Wir fragen aber, was ist in Wirklichkeit dadurch 
re-wonnen? Da die Herren selber zugeben, dass „die Be- 
sitzung der Bahn aui die Zeit der Ebbe beschränkt 
►leibt", so besteht der Gewinn doch in nichts weiterem, 



als dass eine Gelegenheil mehr am Tage unter den 
übrigen Gelegenheiten vom Norddeich (mit ihrer kleinsten 
Wasserfahrt von reichlich halbstündiger Dauer) von Emden 
(4 Stunden), Leer (5 Stunden), Wilhelmshaven (5 Stunden), 
Bremerhaven (6 Stunden mindestens) dem Badepublikum 
geboten würde. Alle übrigen Zufälle teilt die Bahn mit 
den Dampferlinien in mindestens gleichem Masse. Wie 
die Dampfer mitunter, besonders im Herbst, wegen stür- 
mischer Witterung nicht fahren, so wird die Eisenbahn 
gelegentlich nicht benutzt werden können, wenn Schiffe 
auf dem Hohenwegc festgeraten sind oder der Sturm das 
Abebben der Wattgewässer verhindert. Die übrigen „Un- 
bequemlichkeiten des meist grossen Umweges," „das wieder- 
holte Umsteigen 1 ", der „Aufenthalt zwischen der Eisen- 
bahnfahrt " auf dem Festlande und der Wattfahrt, „der 
unmittelbare Anschluss" an die Wattfahrt, werden die mit 
Eisenbahnfahrkarten versehenen Reisenden ebenso em- 
pfinden wie diejenigen, welche die Wasserrcise mit dem 
Dampfschiff zurücklegen wollen. Wie aber von dem Bruch- 
teil der Badegäste, welche wie eine gewisse Menschen- 
rasse die ausgesprochene „Furcht vor dem Wasser" er- 
füllt, die etwa 20 Km. lange Nebenbahn, davon 8 Km. 
Wattbahn, rentabel gemacht werden soll, entzieht sich 
unserer Fassungskraft. Für diese Sorte Menschen möchten 
wir als radikales Aushülfsmittcl eine Drahtseilbahn nach 
der Insel empfehlen; das gäbe eine gemütliche Fahrt zu 
zweien, und wäre doch mal etwas Originelles. 

Denn was weiter ton einer Fortführung der Bahn 
rund um die Insel in dem beregten Artikel verlautbart, 
ist zu luftiger Natur, um ernsthaft genommen zu werden. 
Allerdings ist Nordcntei nicht verwohnt in Betreff einer 
thatkräftigen voraussichtigen Badeverwaltung, aber den 
Badoverwalter möchten wir doch kennen lernen, der ge- 
statten würde , dass der unvergleichliche Badestrand 
Nordcrneis, der Tummelplatz unzähliger Erwachsener und 
Kinder, welche dort See- und Luftbäder zugleich ge- 
messen, durch einen Schienenstrang entstellt und ver- 
kümmert würde. Einen solchen, an dem eigentlichen 
Lebensnerv Norderneis nagenden, Wurm müsste man ja 
je eher je lieber zertreten, bevor er eine Anlage ge- 
stattete, welche einige faule Dickwänste „rascher nach 
der Giftbude befördern" könnte. 

Die Vertiefaif der Seine bis Paris soll jetzt soweit 
gefördert werden, dass Schiffe von 1000 Tons, die nicht 
mehr als 3 m Tiefgang haben, und Masten nnd Schorn- 
steine vor den Brücken niederlegen können, bis an die 
Hauptstadt hinauffahren dürfeu. 

Die verschiedenen Erd- aad Seebeben, welche im 
verflossenen Monat den Süden der Vereinigten Staaten, 
namentlich Charlcston verheert haben und auch in der 
Nähe der Linie im Atlantic , sowie im Mittelmeer (Galita) 
gespürt sind, dauern noch immer fort, und verraten damit 
eine grossartige Störung des Gleichgewichts der Erdkruste. 

Ein fahrbarer elektrischer Feaertarai bestehend aus 
I. einem telcskopischcn System von kupfernen Röhren, 
welche oben den Leucbtappurat tragen; 2. einer Drei- 
Cylinder-Üampfmaschinc zur Bewegung einer Grcmme- 
Maschinc oder einer Saug- nnd Druckpampe; 3. einem 
senkrechten Röhrenkesscl und 4. einem Wasserbehälter, 
ist von einem II. Beduwe in Lüttich erfunden. Er soll 
dienen zur Küstenbeleuchtung auf bestimmte Zeit, sodann 
zur Beleuchtung bei grösseren Arbeiten, Versammlungen 
an öffentlichen Orten, Festen, bei Unfällen aller Art u. s. w. 
Dor ganze Bau wird auf einem vierräderigen Wagen von 
Ort zu Ort gefahren. Der Leuchtapparat und die teles- 
kopischen Röhren werden durch hydraulische Kraft ge- 
, hoben. 

Die Verbreitung meteorologischer rTettenorhrrsazaagen 
über das flache Laad war bisher die denkbar unvoll- 
kommenste, ungenügendste Leistung der Wetterpropheten 
aller Länder. Das meteorologische Amt zn Cbristiania 
in Norwegen hat seit dem 1. Juli ein wie man hört bei- 
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fallig aufgenommenes System inr Verbrcitnng derselben be- 
folgt. Es hat die über Tag von der Hauptstadt in's Land ab- 
gt lienden Züge mit allerhand weissen Dreiecken, Kugeln, 
Vierecken u. s. w. versehen, durch deren einfache oder 
kombinirte Aufstellung auf den Wagen der Eisenbahnzuge 
es den Anwohnern der Dahnstrecken kundgibt, welches 
Wetter für die nächsten 24 Stunden zu erwarten steht. 
Auch haben einige Küstendampfer diese Wetterzeiger 
schon vom Mast ihrer Schiffo ausgehängt. 

Siei-Iaial, !Whtfaliile*-««ek denselben. Seit die 
Suezkanalverwaltung den Schiffen, welche mit elektrischem 
Licht versehen sind, gestattet hat, den Kanal auch während 
derXachtzcit zu passiren, wird von dieser Erlaubniss 
schon vielfach Gebrauch gemacht, so dass die Kanal- 
durchfahrt, statt 2 Tage zu erfordern, jetzt schon binnen 
20 Stunden vollendet wird. Getadelt wird aber dio von 
♦Ter Kanalgesellschaft empfohlene bezw. befohlono Auf- 
stellung des Leuchtapparats auf der Brücke, weil dadurch 
die Ausguckposten geblendet werden. Es hat deshalb die 
Gesellschaft schon nachgegeben, und werden die elek- 
trischen Leuchten jetzt an f_ halber Bordhö he zu beiden 
-Seiten in oder hinter deJPrpckrüstcn angebracht, und ' 
dazu ein Reflexionsapparat am Vorsteven in 3 m Höhe 
öbfJL demjVaiscr niid oVsgl. einer am Heck. Die 03 SniT 
eigentliche Kanalfahrt wird nunmehr mit "der erlaubten 
Fahrgeschwindigkeit von reichlich 5 Sm._in der Stunde 
in 11 Stunden zurückgelegt und düTSccn mit voik-rTüRrf 
von 8— 10 Sju^o dass bei gar keinem Aufenthalt 'dicT 
durchfahrt eigentlich nur 15—16 Stunden erfordert. 

Iislkalisches. Um den Kindern eine Freude zu 
bereiten und denselben gleichzeitig ein Organ zur früh- 
zeitigen musikalischen Ausbildung anzuschaffen, abonniere 



man auf die im Verlage von P. J. Tonger in Köln er- 
scheinende Musikalische Jugendpost, Abonnementsprei* 
pro Quartal nur M. 1.—. 

Die soeben erschienene Nr. 17 enthält: „Aus dem 
Leben des Sonatinenvaters Muzio Clements von C. Haa->< 

— „Maestro Koch", aus Beethovens Leben von C. Cassan, 
mit Illustration von Clemens Kissel. — „Hannchen im 
Vogelkonzert" von Ella Weiler. — .Einführung in die 
Oper" in Erzählungen und belehrenden Unterhaltungen. 
IV. „Orpheus von Chr. W. von Gluck" von Ernst Pasuar. 
mit 2 Illustrationen von Professor II. Müller. — „Volks- 
tümliche Liederreigon" von Petersen-Grönwald II. Folge 

— „Lustiges Musikalisches Allerlei" gesammelt von Fr 
Litterscheid. — Ratsei. — Littcratur. — Briefkasten. 

Musikbeilagen- W. Tcuber, „ Wiegenlied- für 1 Sing 
stimme und Klavier. — Chr. W. von Gluck „Melodie an- 
der Oper Orpheus" für Violine und Klavier. — Alber 
Methfesscl „In die Ferne", Vortragsstück für Klavier. - 

Probe-Nummern gratis dnreh alle Buch- und Mu>it 
handlangen, ebenso bereits erschienene Quartale zur Ansicht 

Das „Liederback fir Kaideale" enthält 52 die Freuder 
und Leiden des kaufmännischen Standes in heiterer an 
ernster Weise besingende Lieder, gedichtet und verk- 
von Ernst Stachelhaus in Bonn. Die Melodieen sind <h- 
der besten Volkslieder und der bekanntesten akademisch- 1 
Commerslieder. Um den praktischen Wert des Lieder- 
buebes bedeutend zu steigern, hat der Verfasser von letzteren 
eine beträchtliche Anzahl der beliebtesten in einem An 
hange beigefügt. Preis : hochelegant broebirt, auf feinem 
Velinp apier. 8 Bogen H« mit künstlerischem Titelkupier: 
B^P** 1 lark. Zu beziehen gegen Einsendung in 

Briefmarken durch den Verlag von E Stachclhaus, Bonn. 



Internationale Marine-Ausstellung Havre 1887. 

E. Boettcher, Civil-Ingenicur, General-Agent, 

80 Boulevard Magenta, Part« 

übernimmt Vertretungen der Herren Aussteller. 
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--_ f. Seeleute. Nach d. * Barometer Manual» 
«• 0ffiw » zu London von W. v. Freeden. 

Mit 13 Holwchu. u. 2 Karten 8 Ji, in Orig.-Eiubd. 3.80 Ji 
V. Freeden, W., Nautik. In Loder-Einbd. u.26 4i 

mt *^ i*? tt *'5 S< T häfon - ' ,u - Supplem., AKien, Australien, 
Süjl-Anienka, \\ Ostindien. Mit C Karten. I4.2fi Ji in 
Ong.-Einlnl. 16.50 Ji ' 

. ~ IL Central Amerika, Mexiko u. Xord-Aiiiurika 9 « 

in Orig. Kinbd. 11 Jt ' ' ' 

7: ~ ^'j Spanien, Portngal u. Sftd - Frankreich. M. 

I ebersichtskarte. 0 Orig.-Eiubd. 8 Ji 

Der Schifts-Coaipais, d. erdwa K n. Kraft u. Deviation v. nrakt - 
scemann. .StaiHlpunkte. Orig.-Einbd. 1 4t 

Wetter u. Wind. Ceb. Warme, DnnsUpan., Luftdr. taftbew 
v. prakt.seein. Stand]). Orig. Einbd. 2 4t 

fieorgi, Seewege u. DiHtamt-Tabellen. Orig.-Einbd. 3 4t 

- S^n-Helgoland Äilly u. Scilly Uclgolaud Skagen. Mit 
10 Kartei). Orig.-Einbd. f, M 

Schüek, VVirbelmnrme oder Cyeloneu mit Orkangewalt. Mit 

I I Karten u. Tafeln. Orig. -Kinbd. C, Jt 

PlCbler H. Bilder a. d. Seeleben. 2. Aufl. 3 4L in Orig.- 

6ray- v. Freeden, Straflseureeh» auf See für Kapitaine Steuer 
leute und Matnmen der llamlelwimrine. Mit 17!» Hols- 
Kchrntteii. 4t 3. iu Original- lünband 41 4. 
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Die Hauptursachen der Totalverlüste auf hoher See. 

I eher dieses Thema hielt auf der diesjährigen Sommer- 
versammlung der britischen Schiffbaumeistcr und Schiffs- 
maschineningenieure Professor Klgar, bisheriger erster 
Lehrer an der von John Kider gegründeten Schiffbauschnle in 
(ilasgow, (neuerdings zum Chcfconstrncteur der britischen 
Marine ernannt), einen langern Vortrag, welcher sehr 
beifällig aufgenommen wurde. Der Vortragende hatte 
grossen Flciss darauf verwandt, die vielfach unzureichende 
oder dunkle Statistik der verschiedenen Gesellschaften 
und Behörden, welche sich um .Seeverlüste bekümmern, 
zu sichten nnd zu ordnen und aus dem ganzen Wust von 
Nachrichten Ober eigentliche See- (Dampf- oder Segel-) 
Schiffe, Jachten, Fischer-Fahrzeuge, Fluss- und Küsten- 
schiffe die erstgenannte Klasse, und zwar in Grössen von 
mindestens 300 To., auszuscheiden, um so zu einem ein- 
heitlicher gestalteten Ausgangspunkt für seine Unter- 
suchungen und Schlüsse zu gelangen. Als Grandlage 
dienen ihm die Verloste des Unglücksjahres 1881 und von 
1882 und 1883. Da unser Kaum nicht ausreicht, den 
ganzen Vortrag hier wiederzugeben, so interessant und 
bedeutsam er auch für Schiffbauer, Rheder, Versicherer 
nnd die Seclcnte selber ist, und wir sie dicscrhalh auf 
die „ Notes up on Losses at Sea, by Professor Francis 
Klgar , ^TJ1,1). , F. R. S. E. ; Abstract of piper n :id_ftt 
fbe tvventy-seveiitli session of the Institution of Naval 
Architects at Liverpool' - , bezw. auf den wörtlichen Ab- 
druck in No. 1075 — 1078 von ^Engineering 1880" ver- 
weisen müssen, so glauben wir doch unsern Beitrag zur 



Bekanntgebung dieses Vortrags dadurch liefern zu sollen, 
dass wir die Schlusssätze des Vortrags hier kurz zu- 
sammenfassen. 

Professor Klgar fasst seine Folgerungen aus den 
vorgetragenen Untersuchungen, welche vorzugsweise auf 
die mangelhafte Stabilit.lt als Cirund des Untergangs ge- 
richtet blieben, in nachstehende S .Satze zusammen: 

1. Das Uebergeben der Ladungen ist eine der haupt- 
sächlichsten Ursachen des Unterganges von Dampf- und 
eisernett Segelschiffen auf hoher See, ohne Rücksicht auf 
die blosse Tiefe der Beladung. 

2. Gefährliches Uebergchen von Komladungcn wird 
zuweilen veranlasst durch hastige unvollkommene Stanung. 
zu leichte Längsschotten oder schwache Querschotten an 
beiden Knden, oder durch Unterlassung genügender Dich- 
tung der Letztern, wie es die Dichtigkeit der Ladung 
verlangt. Kohlen gehen öfters in gefahrdrohender Weise 
über, wenn sie in nicht mit Lilngsschottc n Y nrgn>w vnfial 
Abteilungen verladen wurden 

3. Viele mit Kohlen oder Korn heladenc Dampfer 
— besonders die Klasse der vor mehrercu Jahren viel 
gebauten schmalen Dreidecker — sind Schiffe von unge- 
nügender Steifheit, um bei voller Ladung dem Ueberholen 
bis zu einem gefährlichen Winkel zu widerstehen, im 
Fall die Ladung übergeht oder Wasser unten eindringt. 

4. Die gewöhnliche Wirkung der beiden letztgenann- 
ten Falle ist. dass das Schiff sich ganz beträchtlich auf 
die Seite legt, ohne geradezu zu kentern. 

5. Grosse Pumpkraft ist oft ein wirksames hülfreiches 
Mittel, um Totalverlust unter diesen Umständen vorzu- 
beugen und das Schiff wieder aufzurichten. 

6. Die Stabilität dieser Schiffe bei den verschiedeneu 
Ladungen, welche sie voraussichtlich einnehmen werden, 
sollte durch scharfe Rechnung vorher festgestellt werden, 
bevor sie nach See gehen, und zur Richtschnur für alle 
für die Helarium; verantwortlichen Personen sollte man 
klare auf jene Rechnungsresultate begründete Verhaltungs- 
rcgeln «lern Schiffer mitgeben. Diese Regeln sollten auch 
besondere Vorschriften geben über die im Zwischendeck 
verbleibenden leeren Räume, sowie über das Gewicht des 
zu führenden Ballastes, oder über beide Teile, und zwar 
für jede Art von Ladung. 
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7. Zum Besten aller bei der Schiffahrt Beteiligten I 
sollten alle beglaubigten Einzelheiten aber untergegangene ! 
und vermisste Schiffe, sowie über die nfthern Umstände 
und die Art, in welcher die gesunkenen Schiffe verloren 
gingen, gesammelt und in bestimmten Zeiträumen ver- 
öffentlicht werden. 

8. Verluste von Dampfern durch das Uebcrgeben der 
Ladungen scheinen vorzugsweise unter den schmalen Drei- 
deckern vorzukommen, welche vor einigen Jahren soviel j 
gebaut wurden. Die Dreidecksdampfer, welche in neuerer 
Zeit gebaut wurden, haben mehr Breite und viel grössere 
Stabilität als jene frühem, und man darf die zuversicht- 
liche Hoffnung aussprechen, dass die auf diese Umstände 
neuerdings gerichtete Aufmerksamkeit, und die seitdem 
bei diesem Schiffstyp eingeführten Verbesserungen zu 
einer Verminderung der Verluste derselben beitragen 
werden. 

Cap Horn. Winde und Stürme.*) 

Ein Blick auf die verschiedenen Segclanweisungen, | 
zeigt die Verschiedenheit der Ansichten der Schiffer , 
Ober das Wetter dieser vielbcfahrencn Gegend, und zwar j 
rührt dieselbe nicht so sehr von der geringen Zahl der 
Beobachtungen als vielmehr davon her, dass bislang keine 
vollständige regelmässige Beobachtungsreihe vorlag, 
welche sich über einen hinlänglich grossen Zeitraum er- 
streckte. Bei einer Durchsicht der stündlichen Beob- 
achtungen fallt zunächst die nahe Beziehung zwischen der > 
Windstärke und der jährlichen uud täglichen Bewegung | 
der Sonne über dem Horizonte auf, wie dies schon Fitz- 
roy in seinen wertvollen Bemerkungen Uber das Klima 
dieser Gegend, nach den Beobachtungen der Adventurc 
und Bcaglc im Jahre 1839, hervorgehoben hat. Während 
der langen Sommcrtagc folgt die mittlere Windstärke den 
Veränderungen der Deklination der Sonne, nimmt regel- 
mässig zu vom September bis Januar und nimmt von da 
bis April ab; bleibt aber während der Zeil der kurzen 
Wintertage sich fast stets gleich. Im Allgemeinen ist der 
Januar der eigentliche Sturmmonat; ein Sturm folgt 
häufig jeden zweiten Tag auf den andern, sodass die 
mittlere Windstärke des Januar dem einer „frischen 
Briese* gleich kommt; dagegen ist die mittlere Wind- 
stärke des Juni die einer „leichten Briese**. I>ie höchste 
Windstärke pflegt zwischen 1 und 3 U. Nrn. einzutreten, 
worauf der Wind bis Sonnenuntorgang gemach abuimmt 
Die Tagesstunden, in welchen die mittlere Windstarke am 
besten dem allgemeinen Mittel der Windstärke entspricht, 
verändern sich mit der Jahreszeit, licgeu jedoch immer 
zwischen 8 und 10 U. Vm. und zwischen 7 und S U. Nrn., 
während das Jahresmittel der Windstärke entweder auf 
H l". I r i Min. Vm. od. 7 U. 45 Min. Nm. fällt. Windstillen 
sind weit häufiger, als man nach der mittleren Windstärke 
erwarten sollte; sie fällen in jedem Monat 10° 0 der 
sämtlichen Beobaihtungsstunden aus und folgen meistens 
den Stürmen, wenn sie ihnen nicht etwa vorhergehen. Sic 
dauern verschieden lang, öfters sogar 24 Stundeu hin- 
durch; wenn aber dann nicht bei beständigem Regen das 
Barometer aufhört zu fallen, so hat man sich auf bald 
eintretendes sehr schlechtes Wetter gefasst zu machen, i 
Im April kommen die Windstillen am häufigsten vor, und ; 
füllen dann fast 20 % der samtlichen Beobachtungsstunden | 
ans, im Januar dagegen nur 5° 0 derselben. Die unklare 
Windrichtung ist laut den Ancmometerablesnngen eine 
westliche. 

Während der bei Cap Horn sehr häufigen Böen 
weht der Wind gewöhnlich aus NW bis SSW. Die Zahl 
und Stärke derselben nimmt vom Sommer zum Winter 



•) Nach fniMösisehen .StationnlteobnchtutiKCu in der Orange- ■ 
Rai und den Wahrnehmungen der » Roraancheti im fener- 
landigchen Arehi|M!l und de« Missionar Bridjje» im tleagle- Ka- 
nal, deHtfl. nach 14 jährigen anderweitigen Beobachtungen engl. 
Muwionare in der Nähe des Cap Horn, zusammengestellt vom 
frauz. Mar. Lieutenant .1. Lephay, und veröffentlicht von der 
franz. Regierung. Laut Kaut. Mag. Dec, Heft 18H5. 



ab. In den Sommermonaten hat man im Mittel auf 50 
Stunden Sturm, in den Wintermonaten dagegen nur auf 
23 Stunden Sturm zu rechnen. Durchweg sind Januar. 
Februar und März die gefährlichsten Monate; die best« 
Jahreszeit dehnt sich vom 20. April bis zur Juni-Sonnen- 
wende und selbst bis zum 15. Juli aus. In der Bucht 
von Nassau und innerhalb 40 bis 50 Sm. von diesem 
südlichsten Punkte Amerikas werden die Stürme ge- 
wöhnlich durch das Fallen des Barometers bei einer 
Totenstille oder leichten und veränderlichen Winden 
4 bis 5 Stunden, oft auch 12 bis 15 Stunden vorher an- 
gekündigt; dann setzt eine erste Böe oft ganz plötzlich 
ein, sodass ohne irgend welchen Uebergang nach bloss 
wenigen Minuten ein heftiger Sturm einer Totenstille 
nachfolgt, und darin besteht gerade die Hauptgefahr der- 
selben. Zu diesen ersten vorläufigen Warnungszeichen 
gesellen sich als fernere Vorboten schlechten Wetters ein 
nnregclraässiges Steigen des Dunstdrucks, beharrlicher 
Regen und eine gleichmässig graue Atmosphäre, durch 
welche ein bis zwei Stunden vor der ersten Ilöe 
kleine Wolkenballcn rasch und niedrig vorüberziehen. 
Wenn der Srhiffsort solche Beobachtungen gestattet, sollte 
man die Verdichtung der Wolkenmassen nicht unbeachtet 
lassen, welche anfangs die Berggipfel krönen, später aber 
regelmässig längs der westlichen Abhänge herabsinken 
und rasch über die nach der Pacific Seite hin offenen 
Schluchten und Thäler ostwärts ziehen. 

Mit den ans W. und SW. kommenden Böen brechen 
die Stürme los, während das Barometer sehr rasch zu 
steigen beginnt, sobald der Wind nach WNW. od. WSW. 
geht. Nimmt das Steigen des Barometers seinen regel- 
mässigen Fortgang, so ist dies ein Anzeichen des nor- 
malen Verlaufs des Sturmwetters, d. h. in 1 bis 2 Stunden 
nach dem Anfang des Steigens geht der WNW. oder 
Westwind nach WSW. oder SW. herum und nimmt an 
Stärke zu, dann setzen unter rasch auf einander folgen- 
den Regen- , Hagel- und Schneemuss-Schauorn heftige 
Windböen ein, der Wind geht bei aufklarendem Himmel 
noch weiter nach SSW. und Süd herum, während gleich- 
zeitig die Luftwärme abnimmt und die Windstösse weniger 
häufig und weniger heftig werden. 

Im Winter dreht sich der Wind sogar recht schnell 
durch Süd bis in den SO. Quadraten; es folgen zuweilen 
einige schöne Tage, bis während eines neuen Steigens 
des Barometers starke Böen von NNO, und NNW. ein- 
setzen, während welcher die Temperatur der feuchten 
Thermometerkugel stark sinkt hei verhältnismässiger hoher 
Lnftwärme. Im letztern Falle ziehen sich die Böen 
schliesslich immer mehr nach N. nnd NNW., bis durch 
die Gegenwirkung der Winde von den hohen Bergen eine 
leidliche Ruhe geschaffen wird, während das Barometer 
rascher sinkt und frische Böcti aus WNW. und SW. 
heranziehen. 

Im Sommer verläuft das Unwetter anders, der Sturm 
stirbt ab, der Wind geht nach SW. oder SSW., geht 
dann rasch zurück nach NW. uud NNW., worauf ein 
neuer Sturm dem eben beendeten folgt. Und so wechseln 
in dieser Jahreszeit Windstillen nnd Stürme regelmässig 
mit einander ab, und lassen für gewöhnliche Winde nur 
kurze Zwischenräume übrig. 

Die Dauer der Stürtne ist sehr verschieden, jedoch 
darf man behaupten, dass sie mitVorlielie in der zweiten Hälfte 
der Nacht oder mit Tagwerden einsetzen, und in der 
zweiten Hälfte des Nachmittags oder während des Abends 
aufhören Diese Wahrnehmung ist von grosser Bedeu- 
tung, denn wenn der Wind statt abzunehmen gegen Abend 
zunimmt, während das Barometer zu steigen aufhört, oder 
gar Neigung zum Fallen zeigt, so kann man sich auf 
einen schweren Stnrm in der zweiten Hälfte der Nacht 
und den folgenden Tag hindurch gefasst machen. Wenn 
nach einem stürmischen Tage der Wind Abends nach NW. 
zurückgeht, so deutet das mit Wahrscheinlichkeit auf 
schlechtes Wetter am folgenden Tage, es sei denn, dass 
das Barometer eilends steigt, in welchem Fall auf 
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Minimom Ober den weiten Ebenen von Patagonien nnd 
der Argenüna, nnd es werden durch die bestandige An- 
ziehungskraft dieses atmosphärischen Systems die vom 
Pacific nach dem Atlantic fortschreitenden Minima nach 
Norden abgelenkt, wodurch am Cap Horn and im Feuer- 
lande heftige Stürme hervorgerufen werden. Unter diesen 
Umstanden sollte ein Schiff, nachdem es durch Le Maire 
Strasse oder um Staaten Eiland herum gesegelt ist, SSW. 
wegliegen, am so rasch als möglich, wenn das Eis es ge- 
stattet, nach 59 bis 60° Breite zu kommen , wo es den 
Einflnss des bandlichen Halbkreises des atmosphärischen 
Wirbels an den leichten dort vorherrschenden NO. bis 
SO. Winden spüren wird, welche für seine Fahrt nach 
dem Pacific entschieden günstig sind. Anf diesem Breiten- 
parallel wird man trotz dem Eise leichter, nnd für Schiff 
und Mannschaft bequemer, West gutmachen, als anf dem 
Parallel von 57 oder 58° S., wo das Schiff oft tagelang 
wegen rasch sich folgender Stürme ans WNW. bis SW. 
beidrehen ronss. Während dieser Tage konnte es leicht 
erst 2 bis 3 Grad südlich wegstehen, dann West aufgehen, 
um den Pacific zu erreichen und nordwärts Kurs zu 
setzen. 

Diese aus einer einfachen Erwägung der allgemeinen 
atmosphärischen Verhältnisse hergeleitete Segelanwcisung 
wird durch die Schilderungen und Ansichten erfahrener 
Schiffsführer wie Weddel und J. C. Ross bestätigt, welche 
behaupten, dass man in 60 bis 62° Breite eher auf 
handliches Wetter und östliche Winde rechnen darf als 
in der Nähe des Cap Horn selber. 

Im Winter und selbst im Herbst, wenn über den 
Pampas ein System hohen Drucks liegt, auch die Depres- 
sionen weniger zahlreich nnd seltener sind, sollte man 
nicht so weit südlich wegstehen als im Sommer. Die nie- 
drige Temperatur, die kurzen Tage, welche noch dazu 
immer mehr abnehmen, je näher man dem Polarkreise 
rückt, nnd die sehr alt an den Küsten des Feucrlandcs 
vorherrschenden N. und NO. Winde, sind Veranlassungen 
genug, dem Scbiffsführer den Parallel von 57° und nord- 
wärts von demselben zu empfehlen, besonders wenn er 
südlich von Staaten Eiland auf N. bis NO. Winde reebnen 
darf. 

Ein dritter Weg sieht Schiffen mit schwachen Hülfs- 
maschinen, oder welchen wegen Kriegsgefahr der Weg 
durch die Magelbaensstrasse verschlossen ist, jederzeit 
offen. Derselbe führt von Nassau-Bai durch die Strasse 
zwischen der Hardy-Halbinsel nnd den Wollastone — und 
Hermite — Inseln. Nachdem man Le-Maire Strasse pas- 
sirt ist, halte man dicht unter Land, und wird, ohne viele 
Kohlen zu gebrauchen, bequem dnreh Kreuzen nnd Ankern 
nach Orange-Bai oder Lort-Bai an der Ostseite von Har- 
dy-Halbinsel gelangen, und dort in völliger Sicherheit 
auf vortrefflichem Ankergrunde eine günstige Gelegenheit 
abwarten, um False Cap Horn zu umsegeln, und in kurzen 
Schlägen unter den Inseln St Udefonso oder Diego 
Ramiroz aufzukreuzen, worauf nur wenige Standen ge- 
nügen werden, nordwärts in den Pacific aufznsteuern. 



handliches oder schönes Wetter flr den nächsten Tag zu 
rechnen ist 

SO. Stürme kommen am Cap Horn sehr selten vor; 
nach den Berichten der englischen Missionare wehen 
starke Winde aus dieser Richtung nur während weniger 
kalter Wintertage. 

Auch aus dem NO. Quadranten kommen heftige 
Stürme nur selten vor, häufiger dagegen im Herbst frische 
Winde und rauhe sehr unregelmässige Döcn. Das Fallen 
des feuchten Thermometers, steigende Luftwärmc und 
eine blasse durch einen gleichmässig dichten Schleier 
von grauem Dunst kaum sichtbare Sonne kündigen immer 
Winde aus dieser Gegend vorher an, welche aber selten 
von Regeu nnd Böen begleitet werden. In der Regel 
sterben die nordlichen Winde ab oder schiessen plötzlich 
nach W oder SW, welches ein schwarzer drohend aus- 
sehender Himmel über letzterem Horizont stets vorher 
kund gibt. Im Augenblick des Umspringens löst sich 
dort eine grosse Nimbus Wolke ab , und dann folgt eine 
heftige Böe aus W. oder SW. 

Die Eigentümlichkeiten der Stürme beim Cap Horn 
und in der Nähe der südlichen Küsten des Feuerlandes 
lassen sieb durch den Finfluss des hohen Landes er- 
klären, welches für den Augenblick die atmosphärischen 
Luftströmungen auf ihrem Wege von WNW. nach OSO. 
aufhält. Während im Westen und Süden der hohen Berg- 
ketten des Archipels des Feuerlandes der nordöstliche, 
die östlichen bis nordwestlichen Winde enthaltende Teil 
des atmosphärischen Wirbels durch die Berge bekalmt 
wird, beobachten die davon betroffenen Gegenden ein 
Fallen des Barometers mit Windstille oder leichten Win- 
den, bis der ganze Wirbel von dem Hochlande frei ge- 
kommen ist. Sobald das Ccntrnm der Depression hin- 
länglich weit nach S. oder SO. von Cap Horn fortgerückt 
ist, so dass die drehende Bewegung und das dieselbe be- 
gleitende Wetter an der Oberfläche des Meeres gespürt 
werden können, bricht der Sturm plötzlich los nnd bringt 
das Schiff in grosse Gefahr, wenn aus Unachtsamkeit 
gegen die Anzeichen des Barometers und die andern 
meteorologischen Warnungen der Schiffsführer nicht be- 
reits gegen die plötzlichen und unheilvollen Folgen des 
Stannes Vorsorge getroffen hat. In dem Maasse, wie das 
Centrum der Depression nach 0. fortschreitet, geht der 
Wind nach W. und S. herum, bis eine neue von West 
kommende Depression die Wirkung der abziehenden auf- 
hebt und Windstille oder ein Umspringen des Windes 
nach NW. bei neuem Fallen des Barometers hervorruft. 

Wenn deshalb ein Schiff, welches auf westlichem 
Kurse dicht um das Cap Horn herumsegeln will, 
während der ersten Stunden der dem ersten Ausbruch 
des Sturms vorhergehenden leichten NO. bis NW. Winde 
mit Steuerbordhalsen an Bord nach SW. wegsieht, so 
läuft es gerade in den Teil des Wirbels hinein, in welchem 
schwere W. bis SW. Winde vorherrschen; liegt es dage- 
gegen rasch nach SO. weg, so wird es finden, dass der 
Wind nach N. und NO. herumholt, vielleicht sogar nach 
SO., wenn es noch vor dem Centrum der Depression vor- 
Uberlaufen kann. Im letzteren Fall kommt es aus dem 
gefährlichen in den handlichen Halbkreis des Sturms. 

Aus diesem auf Geratewohl aus den vielen möglichen 
Fällen herausgegriffenen Beispiel erbellt zur Genüge, wie 
viel für einen Schiffsführer, der beim Cap Horn Schiff 
und Mannschaft schonen will, die Bekanntschaft mit den 
Bewegungsgesetzen der Atmosphäre und den verschiedenen 
meteorologischen Folgen derselben wert ist. 

Es würde zu weit führen, wollten wir alle Haupt- 
falle in der Bcfahrung dieser Gewässer mit Bezug auf 
das System der Winde und Stürme im Einzelnen durch- 
gehen; es wird genügen, den gewöhnlichsten Fall, näm- 
lich den Seeweg eines vom Atlantic nach detn Pacific 
fahrenden Segelschiffs im Sommer und auch im Winter 
gesondert zu besprechen. 

Im Sommer der südlichen Erdbälftc liegt infolge 
allgemeiner nnd dauernder Ursachen ein barometrisches 



Berichte über das Rhederei-Geschäft im II. Quartal 1 886. 

Damig. Der Rückgang der Frachten hat im abge- 
laufenen Quartal weitere Fortschritte gemacht. Wenn trotz- 
dem die Zahl der hier aufgelegten Schiffe etwas abge- 
nommen hat, so findet sich die Erklärung dafür in dem 
Umstände, dass manche Rheder es vorziehen, einen Verlast 
auf der Reise zu erleiden, als die Schiffe der Gefahr des 
allmäligen Verderbens auszusetzen. 

In unserm Hafen sind im abgelaufenen Quartal 471 
Schiffe eingekommen und 531 von da ausgegangen. 

Flensburg. Im Frachtgeschäft ist keine Besserung ein- 
getreten. Während ein grosser Teil der hier angekom- 
menen, nicht in regelmässigen Linien fahrenden Dampfer 
unseru Hafen ohne Ladung verlassen musste, haben andere 
solche zwar erhalten, jedoch zu Raten, welche kaum die 
Kosten der Reise deckten. Eisen- nnd Kohlenfrachten von 
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England verharrten auf einem sehr niedrigen Standpunkt, 
nnd an Getreidefrachten von Rassland hat es bisher fast 
ganz gefehlt. Für sp&tere Abladungen von Petersburg 
nach hier sind Frachten bewilligt, welche um 1 5 — 20 % 
gegen die vorjährigen zurückbleiben. 

Von den Segelschiffen, die hier znm Winter aufgelegt 
hatten, liegt immer noch eine erhebliche Zahl ohne Be- 
schäftigung, während von den in Fahrt gesetzten viele der 
verlustbringenden Fahrten wegen hierher zurückgekehrt 
sind. Hin grosser Teil der hier eingekommenen fremdeu 
Segelschiffe hat daher in Ballast wieder verscgelu müssen. 

Kiel. Dem Befrachtungsgeschäft fehlt jegliche Bele- 
bung. Nur mit Muhe konnte für die vorhandenen Räume 
Beschäftigung gefunden werden, die in den meisten Fallen 
nicht gelohnt hat. In Folge dessen mussten verschiedene 
Schiffe noch früher als in den Vorjahren aufgelegt werden. 
Von englischen Dampfschiffs - Rhcdcrn wurde im Monat 
April eine Konvention abgeschlossen, den Kohlcntransport, 
namentlich nach den Ostsee- nnd Mittelmccrhäfen. nicht 
unter bestimmten, niedrig bemessenen Sätzen auszuführen, 
welche Vereinbarung nominell zwar noch besteht, aber nur 
vorübergehend Erfolg gehabt hat. 

Lübeck Unser Schiffahrt*- und Speditionsverkehr ver- 
lief während des verflossenen Quartals im Allgemeinen 
ausserordentlich slill. Nur die ersten Wochen des April 
brachten einen lebhafteren Verkehr in Folge der späten 
Eröffnung der Schiffahrt . namentlich entwickelte sich in 
jener Zeil ein sehr lebhafter Stückgntverkchr von hier 
nach Dänemark und Schweden. Zufuhren waren ebenfalls 
um genannten Zeitpunkt, namentlich von russischem Spiritus 
von Libau, recht bedeutend. Seitdem ist aber auf fast 
allen Routen nach dem Norden der Verkehr sehr schwach 
geworden Unsere Tourcndampfer gehen nach den ver- 
schiedenen Plätzen in der Regel nur mit viertel oder halber 
Ladung von hier und haben teilweise grosse Not, Rück- 
frachten nach hier zu tiodeu. Die Folge hiervon war. 
dass auch mehrere Dampfer bereits wieder aufgelegt haben. 
Während einiger Wochen des Monats Juni ginu eine grös- 
sere Anzahl Dampfer und Segelschiffe mit Holzladungen 
von dem Norden ein. 

Vom 1. Jan. bis 30. Juni sind in unserm Hafen ein- 
gelaufen : 

1886. . ."»r»7 Dampfer, 2*ü Segelschiffe — st»2 Schiffe 

1885. ..664 HS» - — 105 3 

188«.— 87 Dampfer — 104 Segelschiffe— 191 Schiffe. 

Darunter befanden sich in diesem Jahre 7'! Dampfer 
und 121 Segelschiffe mit Holzladung, sowie 19 Dampfer 
und 2 Segelschiffe mit Steinkohle. Die mit Steinkohle 
beladenen Schiffe hatten eine Gesamttragfähigkeit von 
12 018 Keg.-To. Während im vergangenen Jahre 31691 
Gebinde Sprit eintrafen, sind in diesem Jahre bis zum 
1 Juli 38 3 r >3 Gebinde angekommen, mithin 3ti<i2 Gebinde 
mehr als im ganzen Vorjahre. 

Hemel. Im zweiten Quartal sind in den hiesigen Hafen 
60 Schiffe in Ballast (gegen 180 in ls8'») 
130 „ mit Waaren (gegen 148 in 188">) 
eingelaufen: dagegen 

12. Schiffe iu Ballast (gegen 11 in l*8.">) 
2 „ Nothafen und vcrsegelt 
2 IS „ mit Waarcn (gegen 35 ! in 18S5) 
ausgegangen. 

Stettin. In der Rbcderei ist keine Besserung zu ver- 
zeichnen. Während ein grosser Teil der hier angekom- 
menen, nicht in regelmässigen Linien fahrenden Dampfer 
nnsern Hafen ohne Ladung verlassen musste, haben andere 
solche zwar erhalten, jedoch zu Katen, welche kaum die 
Kosten der Reise deckten. Eisen- und Kohlenfrachten 
von England verharrten auf einem sehr niedrigen Stand- 
punkte, und an Geireidcfrachten von Bussland hat es bis- 
her fast ganz gefehlt. Für spätere Abladungen von Peters- 
burg nach hier sind Frachten bewilligt, welche um 15 — 
2(i% gegen die vorjährigen zurückbleiben. 

Von den Segelschiffen, die hier zum Winter aufgelegt 
hatten, liegt immer noch eine erhebliche Zahl ^ ohne Be- 



schäftigung, während von den in Fahrt gesetzten viele der 
verlustbringenden Fahrten wegen hierher zurückgekehrt 
sind: Ein grosser Teil der hier eingekommenen fremdeu 
Segelschiffe hat daher in Ballast wieder versegclu müsset!. 

Stralsund. Für die Segelschiffahrt sind die Fahrten 
auch in diesem Frühjahr so niedrig gewesen, dass an eine 

; Deckung der Kosten und Assekuranz uicht zu denken ist; 
nur die in den trausoccanischcn Gewässern fahrenden 

■ grösseren Schiffe bringen noch eineu leidlich zufrieden- 
stellenden Gewinn. ________ — « — 

Der neue FlottengrQndungsplan der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika 

hat reichlich lange auf sich warten lassen, so dass es 
beinahe schien, als ob die Vereinigten Staaten gänzlich 
als Seemacht aufhören wollten aufzutreten. Jetzt sollen an 
Stelle der grösstenteils veralteten und unbrauchbaren 
Schiffe 22 neue Schiffe neuester Bauart treten, alle aus 
Stahl, gleichviel ob aus amerikanischen oder aus fremden 
Bezugsquellen , wenn derselbe nur die geforderte Wider- 
I Standsfähigkeit besitzt. Unter den 22 Schiffen sollen die 
' 4 fertieen Stahlkreuzer „Atalanta". „Boston", , Chicago 1 * 
und ..Dolphin" mitzählen: 2 weitere Kreuzer und 2 Ka- 
nonenboote werden nächstens in Angriff genommen: ihnen 
folgen 2 Panzorfregatten von 6000 T. Wasserverdrängung 
und 6000 P. K. mit Panzern von 215 mm Stärke und 
darnach eine Anzahl, zunächst 4, Torpedoboote und 3 
weitere Kreuzer Ton 3000— r»000 T. Wasserverdrängung. 

Im Ganzen sollen für diese Neubauten und ihre Be- 
stückung 12 Mill. Dollars aufgewandt werden. 



Die Neubauten der französischen Kriegsflotte. 

Ein parlamentarischer Bericht stellt fest, das« die fran- 
zösische Flotte am 1. Januar 18& einen Wert von 3I>2 Mi,']. 

i hatte, d. h. 16'.) Millionen mehr wert war als am 1. Januar 1873. 
Die franzosische Flotte wurde seit dieser Zeit vermehrt um 
13 Geschwaderpanzerschiffc, 7 Kreuzerpanzerscbiffe, 8 Panzer- 
kuatenwächtcr, 7 Kreuzer mit Üatterieeu, 9 Kreu/.er erster 
Klasse, 8 zweiter Klasse. 2 dritter Klasse, 1 Torprdokrcuzer, 
12 Avisos erster Klasse, 23 Avisos zweiter Klasse, 7 Aviso- 
Transportsrhiffc, H Torpcdn-Avisos, 14 Kanonenboote, 32 Scha- 
luppcn-Kanonenhoote. 8 Dampfscbaluppen, !t Torpedoschiffe 
für die hohe See. 80 TorpcdoschilTe, 10 Transportschiffe erster 
Klasse. 1 Transportschiff für das Gerät. Auf den Werften be- 
fanden sich am 31 Dezember lW» im Hau <? Üeschwader- 
panzerschiffe, 4 Panzerkanonenboote, i Kreuzer mit Battcrieen, 
3 Kreuzer dritter Klasse, 3 Torpedokreuzer. 2 Avisos, 3 Aviso - 
Transportschiffe, 4.'> Torpedoscbiffe. 1 Transportschiff dritter 
Klasse, 2 Segelfregatteu. Die Artillerie dieser verschiedenen 
Schiffe ist folgendermassen zusammengesetzt: Die sechs nach 
dem neuen Modell gehauten Geschwaderpanzerschiffe haben 4 
Kanonen von 12 cm, 12 von :il cm. Jb" von 27 cm. I von löcm 
und 33 vou 14 cm. Die. •■""'lickcit dieaer -Schiff e betrü gt 

i 14 Knoten. Die 7 Geschwiidcrschiffe, die weniger &TarK sintl 
und Bieren Schnelligkeit geringer ist, haben 42 Kanoneu vou 

I 27. 31, 24. lrt und 14 cm. Die 4 l'inzcrkrcuzer, deren Schnellig- 
keit 14 Knoten betragt, besitzen eine gute Artillerie Ton 
31 cm. Drei andere Schilfe dieser Gattung, die eine geringere 
Geschwindigkeit haben, werden in Friedenszcileu bei den 
Stationen verwandt. Die sechs Kttstenwar-htschiffe haben zu- 
sammengenommen t> Kanonen von 27 cm. ihre Geschwindig- 
keit ist eine geringe und man hofft sie mit Vorteil znr Unter- 
statzung der Torpedoschiffsgeschwader gebrauchen zu können. 

IDie vier Pauzcrkunoucuboote sind ein jedes mit einer Kanone 
von 27 oder 24 cm ausgerüstet. Der Bericht bemerkt ferner, 
das« die französische Flotte keine Kreuzer von grosser Schnellig- 
keit besitzt. Kin einziger legt 18 Knoten in der Stunde zu- 
rück. Kin Torpedokreuzer besitzt die nämliche Geschwindig- 
keit. „Diese sind" — so heisst es in dem Deriebt — „die 
einzigen Fahrzeuge, welche wir den Schnelldampfern entgegen- 
zustellen haben, die der Feind im Kriegsfall ausrüsten konnte. 
Diese Lage rlosst Besorgnis ein. binnen einigen Monaten 

I werden wir jedoch acht Torpedo-Avisos besitzen, die eine 
Schnelligkeit vou 18 Knoten Iiaben. Dieselben können zum 
PTXiiklerdicnst verwandt werden. Unsere Kreuzer erster tm d 

WEciter-JQaa&e haben im Durchschnitt eine bchnelbgkcit-ioji 
}4 bis Ifi Knoten u . Das Torpedoschiffsgeschwader besteht 
nach dem iTericht aus 9 Torpedoschiffen für die hohe See, 
aus 18 Torpeilosehiffen erster Klasse, aus 41 zweiter Klasse 
und aus 9 Torpedo -Wachtschiffen. Nach dem Berichterstatter i 
fehlt es der französischen Kampfdotte an der Geschwindigkeit. I 

IDas Ausland hat Panzerschiffe von einer Schnelligkeit von 
17 bis 18 Knoten; die französischen haben nur ciue Schnellig- j 
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| keit tod höchstens 15 Knoten. Die vom Ausscbuss bewilligten 

1 Gelder »ollen hauptsächlich diesem Uebelitande abhelfen, 
lä'/i Millionen werden zur Fortsetzung des Baues sechs grosser 
Panzerschiffe bestimmt, von denen eins 1887, zwei andere 1888 
beendet sein werden. Zwei Millionen sind für den Baa von 
\ Kanonenbooten bestimmt. Ausserdem werden bis 1883 zwei 
grosse Kreuzer mit Batterieen und ferner 2 Kreuzer erster 
Klasse, 8 Kreuzer zweiter Klasse, 3 Kreuzer dritter Klasse, 
3 Torpedokreuzer und 2 Avisos erbaut werden. 51 im Jabre 
1886 bestellte, nach einem ganz neuen Modell auf den Werften 
der Loire gebaute Torpedoschiffe sollen 1887 abgeliefert werden. 

K. Z. 

Bestand der Deutschen Kauffahrteiflotte 
am I. Januar 1886. 

Am I. Januar 1886 bestand die Deutsche Kauffahrtei- 
flotte ans 3171 Segelschiffen von 861844 Reg.-T. Notto- 
Raumgehalt mit 24 925 Mann Besatzung und aus 664 Dampf- 
schiffen von 420 605 Reg.-T. Netto-Raumgehalt mit 14 006 
Mann Besatzung, zusammen ans 4 135 registrirten See- 
schiffen von 1 282 449 Reg.-T. Netto - Raumgchalt und 
38 931 Mann Besatzung. Diese Flotte zerfiel der Gattung 
(Bauart und Takelung) nach in: 

a) Segelschiffe Anzahl Keg.-T. 

Min- 8c». 

Vollschiffe (darunter 2 viermalige) 1 52 1 83 894 3 1 59 

Harken 780 429 849 10 480 

Schunerbarken . . 12 3 250 119 

Dreiraastige Schoner 114 33 148 1 045 

Andere dreimast. Schiffe (1 Logger) 1 103 12 

Hrigs 290 71 799 2 091 

Schunerbrigs, Brigantinen 1 15 29 39C 1087 

Schmier 308 32 341 1 008 

Scbunergalioten , Galeassen und 

Galiotcn 271 20 «41 1 139 

Gaffclschuner und Schmacken. . . 61 3 840 215 
Andere zweimastige Schiffe .... 682 28 612 1 839 
Einmastige Schiffe 655 24 905 1 501 

zusammen Segelschiffe. .3 471 861 844 24 925 
1),) OsmpfacbirTe 

Raderdampfschiffe 46 5 219 405 

Schraubendampfschiffe 018 415 386 13 601 

zusammen Dampfschiffe. 064 420 605 14 006 
Nach Urösscnklassen unterschieden gab es am 1. Jan. 
1*86: 26 Dampfschiffe und 5 Segelschiffe von mehr ah 

2 000 Reg.-T. ; den grossen Raumg chalt batü» riavr.fi «in 
['ampfschiff von 2 951 Kcg. -T ; es gehörten zur Grosscu- 
klasse 

von 1 400— 2 000 Reg.-T 121 Schiffe 
„ 1 000—1 400 „ 211 
„ 500-1 000 „ 409 „ 
„ 300— 500 „ 593 „ 
200— 300 - 451 
100— 200 „ 429 „ 
50— 100 „ 538 „ 
30- 50 „ 600 „ 
unter 30 „ 723 
In Bezug auf das Alter der am 1. Januar 1886 
vorhandenen Deutschen Seeschiffe lassen sich folgende 
^ahlctiverhältnissc aufstellen : 

^"thiffe* 5 * 0 ' Ka- 
nter 1 Jahr alte Schiffe ... . 22 39 21 500 

I bis unter 3 Jahre 144 124 140 023 

3 „ ,. 5 „ 133 91 146 580 

~» , » 7 „ 01 131 59 277 

7 „ „ 10 , 47 317 113 901 

O , » 15 » 127 501 218 179 

& „ .'20 64 550 206 437 

II , , 30 . 51 1 056 285 539 

5 „ „40 „ 10 412 68 690 

3 „ „50 „ 1 166 18 007 

>n 50 Jahren und darüber.. — 38 2 595 

rbuuungsjahr unbekannt 1 16 1 121 

Von den Schiffen, die ein höheres Alter als 50 Jahre 
itten, waren 30 Schiffe von 50 bis unter 60, 5 Schiffe 



von 60 bis unter 70, 2 Schiffe von 7(» bis unter 80 und 
1 Schiff von 90 bis unter 100 Jahren. 

Als Hauptmaterial, ans dem die Schiffe gebaut sind, 
diente : 

Eisen bei 654 Dampf-, 195 Segelschiffen 

Hartes Holz „ 10 „ 3 191 

Weiches „ B — „ 16 „ 

Hartes u. weiches Holz . „ — „ 60 „ 
Hartes Holz u. Eisen. . . „ — „ 9 „ 

Chronometer führten am 1. Januar 1886 im Ganzeu 
1 671 Schiffe, darunter 364 Dampfschiffe. Die Gesammt- 
zahl der an Bord befindlichen Chronometer betrug 1 789, 
da 118 Schiffe 2 Chronometer führten. 

Hcimathshäfen der Seeschiffe am 1. Januar 1880. 
Die Zahl der Heimathshafcn der iresa mmten Pcul-dicu 
Kauff ahrteiflotte betrug 2CJS, von denen 55 auf das Ostsce- 
ünd ? Ö8" auf Jas Nordse e-Gebiet fallen. 

HeimaU.slu^n in Än 



.Schilfe 



Prov. Ostprcussen 3 


20 


62 


30 161 




30 


77 


43 870 




94 


649 


145 473 


Grossh. Mccklbrg - Schwerin . . 2 


14 


313 


107 293 




29 


6 


10 650 


Prov. Schlesw.-Holst., Ostkuste . 27 


140 


176 


83 619 


zus. Ostsee-Gebiet . . 55 


327 


1 283 


421 366 


Prov. Scblesw.-lIolst.WcstkQste 65 


16 


380 


35 249 




189 


290 


322 091 




111 


240 


319 255 


Grossh. Oldenburg 23 


0 


328 


88 860 


Prov. Hannover 115 


15 


944 


95 008 


zus. Nordsee-Gebiet. 208 


337 


2 188 


»61 083 


Veränderungen im Bestände der Seeschiffe im Jahre 1885: 


1. Abgan? Dampf 


.Scpel- 


Reg.-To. 


a) an Schiffen sind: 




1 . abgewrackt (abgebrochen) . . 


2 


11 


430 




7 


119 


32 906 




1 


13 


3 580 






8 


1 888 






1 


157 


6. als Seeschiff ausser Vcrwen- 










2 


19 


923 


7 verkauft nach deutsch. Staaten 


5 


37 


10 624 


8. . „ ausserdeutachen 










'.i 


52 


17 702 


b) an Tragfähigkeit wurde verloren : 








durch bauliche Veränderungen . . 






355 








114 




26 


260 


6* 909 


2. Zupatii? 








a) an Schiffen sind: 








1 . neu gebaut in deutsch. Staaten 


26 


42 


22 24 1 


und in ausserdeutseh. 


1 


1 


885 


2. als Seeschiff in Verwendung 










1 


12 


122 


3. als Wrack angekauft und nuf- 












2 


76 


4 . angekauft aus deutsch. Staaten 


5 


34 


1 1 014 


und aus ausserdeutsch. „ 


1 


33 


21 053 


b) anTragffthigkeit wurde gewonnen : 








durch bauliche Veränderungen . . 






536 








823 




40 


124 


57 070 


8. Vcrgleichuntt 








Bestand am 1. Januar 1885 650 


3 607 


1 294 288 






136 


11 639 




14 






Mithin der Bestand am Jahrcsschluss 604 


3 471 


1 282 419 



Hiernach ergiebt sich für das Deutsche Reich eine 
Verringerung der Schiffe um 122, sowie eine Verringerung 
des gesammten Raumgchalts um 11 839 Reg.-T. — s— 
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Der neue Niagara-Sport in Amerika. 

Ein Wagehals lockt den andern heran, das sieht man 
so recht aa dem nenen Wagnis, welches jetzt in Nord- 
Amerika sportmassig betrieben wird, nämlich durch die 
Strudel des Niagara unterhalb der Fälle und demnächst 
fiber die Niagara- Fälle selber hinabzufahren. Nachdem 
die Fahrten Ober den Ocean im kleinen einsamen Boot 
zu einem alltäglichen Versuch, nms Leben zu kommen, 
herabgesunken sind, ist jetzt das Kunststück, heil durch 
die Strudel des Niagara zu fahren, nachdem Kapt Webb 
beim Versuch sie zu durchschwimmen, verunglückt ist, in 
nordamerikanischen Kreisen in die Mode gekommen; und 
da die Fahrt in einem Fahrzeug zu machen ist, welches 
jede halsbrecherische Wendung, jeden Sturz, kurz jede 
Bewegung vorwärts und rückwärts, aufwärts und abwärts 
muss vollführen können, ohne seine Schwimmfähigkeit ein- 
zubüßen, so war es ziemlich natürlich, dass nicht den 
Bootbanern, sondern den Küfern die Führung im Bau 
eines passenden Fahrzeugs überlassen blieb. Dieselben 
haben sich ihrer Aufgabe bis jetzt in zwei Formen ent- 
ledigt, indem zuerst ein Küfer Graham ein Fass in der 
Form eines abgestutzten Kegels, und nach ihm zwei Kol- 
legen Hazlett und Potts ein Schiff in der Form eines 
ringsgeschlossenen Torpedoboots oder einer Cigarre zu 
der Fahrt durch die Stromschnellen und Strudel benutzt 
haben. Das letztere Fahrzeug war sogar mit Schraube 
und Ruder zur sclbstständigcn Fortbewegung und Steue- 
rung verschen, während Graham's Fass widerstandslos 
dem Zuge der Gewässer folgte. 

Die Fahrzeuge selbst wurden ans kornfesten Ijzölligen 
Fassdanben in Eisenringen hergestellt, wobei ein soge- 
nanntes Ochsenauge dem Licht spärlichen Zutritt in das 
Innere gestattete. Graham's Fass war 34 Zoll hoch, 
23 Zoll an der dicksten Stelle weit, hatte Böden von 
17 und 26 Zoll Durchmesser, und war beschwert mit 
nur (iO tf Ballast, welcher genügte im Verein mit dem 
125 «r schweren Fahrgast das Fass in ruhigem Wasser 
aufrecht zu erhalten. Da es sonst wasserdicht verschlossen 
war, so hatte sich Graham vorher zur Probe l r > Minuten 
lang einscbliessen lassen und gefunden, dass beim Oeffnen 
des Mannlochs er so wohl wäre, dass er es wohl eine 
Stunde hatte aushalten können. Das Innere war sonst 
nur mit einer Hängematte und verschiedenen Handgriffen 
versehen, durch welche der Insasse sich möglichst vor 
Berührung mit den Fasswänden hüten konnte. 

Das Boot von Hazlett und Potts, welches sie sich in 
ihrem Wohnort Chippewa oberhalb der Fälle auch selber 
gebaut haben, ist ebenfalls aus 1} zölligen Fassdauben 
gemacht, ist 10 Fuss lang und hat ein abgerundetes mit 
Eisenblech beschlagenes Vorderteil, während es hinten, 
glatt abgeschnitten, noch 2 Fuss Durchmesser hat. Ein 
Kiel geht unter der ganzen Länge durch. Am Hinterteil 
ragen eine 1'2 zöllige Schraube, deren Schaft einwendig 
durch eine Kurbel gedreht werden kann, und ein Ruder, 
welches durch Eisendrähte aus dem Innern bewegt wird, 
hervor; beide Teile sind durch Eisenstäbe gegen Stösse 
von aussen gesichert. Der grosste Durcbmosser des ganzen 
Schiffs beträgt 3 Fuss, nnd der für die Insassen verfüg- 
bare Raum im Innern ist nur 6 Fuss lang und durch eine 
starke Wand von Segeltuch in 2 Hälften geschieden, da- 
mit jeder Insasse an seiner Seite bleiben muss, und da- 
durch das Fahrzeug stabiler macht. Ein Schott trennt 
das Vorderteil von dem übrigen Boot, so dass das Vorder- 
teil eingestossen werden kann , ohne dass dos Boot selber 
sich mit Wasser füllt und untergeht. In der Mitte des 
Oberdecks befindet sich ein Turmchen, welches als Luke 
zum Einsteigen dient, und zwei Ochsenaugen zur Beleuch- 
tung und 1} zölliges Eisenrohr zur Zuführung frischer Luft 
enthält. Als Ballast wurden 300 U Sand, und zur Ab- 
kühlung der Luft dicke Eisstücke mitgenommen, und da- 
mit waren die Vorbereitungen zur Fahrt beendet. 

Den Dienst bei den Fällen zur Uebcrfnhr von Rei- 
senden, welche sich den Fällen von unterhalb her mög- 
lichst nähern wollen, versieht ein Dampfer ..Maid of the 



Mist", welcher das einzige Fahrxeug ist, welches einmal 
die 5 Km. unterhalb der Fälle belegenen Strudel unversebrt 
passirt ist Dasselbe hat auch diese beiden Fahrzeuge 
bis in die Nähe der Strudel gebracht, und sie dann dem 
Strome überlassen. 

Der 52 Km. lange Niagarastrom, welcher beim Aus- 
tritt ans dem Eriesee etwa 4000 Fuss breit ist, d. h 
etwa 3 mal so breit als der Rhein bei Bonn, verengt 
sich bald auf die Hälfte, umflutet erst eine grosse, dann 
kurz oberhalb der Fälle eine kleinere Insel, die Ziegen- 
insel, und stürzt sich dann in 2 Fällen hinunter, deren 
östlicher, der amerikanische Fall, 1070 Fuss breit and 
165 Fuss hoch, während der westliche, kanadische oder 
Hufeisenfall 1880 Fuss längs den Felsen breit und 160 Foss 
hoch ist. Unterhalb der Fälle führen i Hängebrücken, 
die den Fällen nächste für Fussgänger, die 3 Km. von 
ihnen entfernte von unserm Landsmann Röbling, dem naveh- 
herigen Erbauer der Wunderbrücke zu Newyork erbaute, 
zu Eisenbahnzwecken dienende Brücke Ober den Fluss 
Da letztere Brücke nur 800 Fuss lang ist, so erkennt 
man, wie der Strom unterhalb der Fälle eingeengt wird. 
Die dadurch und durch den Sturz mächtig erregte Strömung 
erlangt nun den höchsten Punkt der Raserei 5 Km. unter- 
halb der Fälle, wo der von Süd nach Nord fliessende 
etwa 1000 Fuss breite Strom sich plötzlich nach Westen 
wendet und dort in der Biegung die gefürchteten Wirbel 
und Strudel (Whirlpool) veranlasst, welche seine Gewässer 
nach der Mitte 7 Fuss Uber den Stand am Ufer in die 
Höhe treiben. Noch 5 Km. weiter bei Queenstown wird 
der Strom dann schiffbar, und ergiesst sich 1 1 Km. weiter 
unterhalb in den Ontariosee. 

Bis eben oberhalb der zweiten Hängebrücke * Km 
oberhalb der Wirbel haben sich nun die tollkühnen Boots- 
gästc fahren und bugsiren lassen, von da ab sind sie sich 
selber überlassen geblieben, Graham ein willenloses Spiel 
der bald sich brechenden Wellen, Hazlett und Potts an 
der Arbeit bei Schraube und Ruder, um so lange al* 
möglich die Führung ihres Boots zu behaupten. Um 5 C 
Nachm. am 8. Aug. erreichten Hazlett und Potts (Graba» 
hatte schon im Juli seinen ersten Versuch gemacht) die 
ersten Brecher, welche sie geschickt nahmen. Die zweiten 
! Brecher stürzten das Fahrzeug über Kopf, doch wehte, 
| als es sich wieder aufgerichtet hatte, die amerikanische 
Flagge vom Hinterteil, ihre Stange war also nicht ge- 
brochen. Hail Columbia! Eilends rollte nnd stampfte es 
dann weiter und weiter, bis der letzte Brecher es in den 
l ersten Wirbel selber stiess. In demselben blieb es nahezu 
| 4 Minuten, wurde dabei aber glücklicher und merkwürdiger 
| Weise so nahe nach dem steilen 300 Fuss hohen Ufer 
i verschlagen, dass Pott« den Kopf aus der Luko steckte 
I und sich umschaute. Hail Columbia! Sie glaubten das 
'. Schlimmste überstanden zu haben und behaupteten nachher, 
sie hätten dort landen können. Nach weiteren 2 Minuten 
wurden sie aber der zweiten Folge von Strudeln zugeführt, 
und hatten kaum Zeit die Luke wieder zu schliessen. In 
diesen zweiten Strudeln, deren Durchfahrt 16 Minuten 
orforderte, wurden sie arg herumgestossen, ihr Schiff streifte 
mohrfach die Felsen und wurde öfters so lange unterge- 
taucht, dass durch das 1} zöllige Luftrohr eine Menge 
Wasser eindrang, besonders bei dem sog. Teufolslocb. 
Endlich erreichten sie um 5 U. 20 Min. stilleres Wasser 
und wurden nun bald von einer Flotillc von Rnderbooten 
mit Jubel und Hurrah in Empfang genommen. Um 5 LT. 
30 M., eine Stunde nach der Einschiffung, konnten sie in 
Queenstown, arg zerstossen freilich, aber unverletzt ihr 
Gefängnis verlassen; das Fahrzeug war unversehrt, sogar 
die Flagge und der Flaggenstock heil geblieben. Hail 
Columbia! 

Diese glückliche Fahrt der beiden Kollegen hat nun 
Graham aus dem Häuschen gebracht. Da das letzte Ziel 
bei diesen halsbrecherischen Wagnissen doch immer die 
allerdings noch gefürchtetc Fahrt die Fälle hinunter bleibt, 
so hat in Vorbereitung dazu Graham seine Kollegen heraus- 
gefordert, mit ihm sich von der 2T»0 Fuss hohen zweiten 
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Gitter- oder Eisenbahnbrücke fallen zu lassen und jeder 
Teil in seinem Fahrzeug noch einmal die Strudel zu durch- 
fuhren. »Der Fall thut ja nicht weh, höchstens das plötz- 
liche Stoppen. u H&zlett and Potts haben die Herausfor- 
derung einstweilen aber auf sich beruhen lassen, ebenso 
wie das Anerbieten verschiedener sich herandrängenden 
Sehwiudler, sich an einem Tau von unterhalb her durch 
die Strudel bis zur Gitterbrucke ziehen zu lassen. 

Graham hat Übrigens seine „Studien" am Hufeisen- 
fall selber beendet und beschäftigt sich mit dem Bau eines 
dem froheren ähnlichen aus zweizölligcn Dauben herzu- 
stellenden Fasses, welches einen Ueberzng von zwei Zoll 
dickem Kork erhalten soll. Die Hängematte im Innern 
soll fast kugelförmig, und dabei elastischer und stärker 
werden als die fröhere. In diesem Fass will er sich zur 
Probe erst von einer der Brücken hinunterwerfen lassen, 
bevor er die Fahrt aber die Fälle antritt. Man soll ihn 
dann unterhalb der Brücke auffischen und nicht durch 
die Strudel hindurchtreiben lassen; denn, sagt er: „gehe 
ich dabei zu Grunde, so weiss man nachher nicht, ob der 
Fall oder die Strudel mir das Garaus gemacht haben, 
während wenn man mich unterhalb der Brücke auffischt, 
man sehen kann, ob ich vom Fall betäubt worden bin 
oder nicht." Gluckliche Reise 1 

Graham empfängt übrigens jeden Tag zahlreiche Briefe 
von liebeskranken oder romantischen amerikanischen Fräu- 
lein; an Hazlett und Potts gehen diese Versuchungen vor- 
über, da sie verheiratet sind und ihre Frauen unter den 
vordersten Zuschauern sich befanden, geleitet von den 7 
Brüdern Hazlett's. Dessen Name wird also jedenfalls fort- 
leben, wenn dem Senior auch mal etwas Menschliches 
passirt Hail Columbia! K. Z. 



Nautische Literatur. 

Durch die Kalahari - Wttrte. Streif- und Jagdzüge nach 
dem Ngami-See in Südafrika von G. A. Farini. Autori- 
»irtt deutsche Ausgabe. Au» dem Englischen von W. 
von Frieden. Mit 40 Abbildungen und ä Kartenskizzen. 
Leipzig, F. A. Brockliau», 1880. 
In dem letzten Jahrzehnt ist die Afrika - Forschung in ein 
neues Stadium getreten. Ks sind nicht mehr die Mungo Park, 
Horneinann. Harth, Vogel, v. Bcurmann, Köhlis u. a., welche 
ausziehen, um die Geheimnisse der Sahara- und Lyhischcn 
Waste, oder der westlichen und südlichen Grenzländer der- 
selben und die Krage nach dem Lauf des Niger zu lüften, 
nicht mehr die Minutoli, Hompesch, Ehrcnberg, Kosegger, 
Schweinfurth, Munzinger, Piaggia, Kakcr, welche von Norden 
her oder die Krapff, Rebmann. Livingstone, Iturton, Speke 
u. a. welche von Osten her die altberühmte Nilfrage lösen, 
die Quellen des grossen Stromes und die hei ihnen vermuteten 
grossen Seen und Schnceberge geographisch festlegen wollen, 
und deren Untersuchungen schliesslich auf Stanleys grosser 
Reise durch den dunkeln Weltteil*) zugleich mit der Lösung 
der neuen Kongofrage zum Abschluas gelangten — eben seit 
jenem epochemachenden Jahre 187»! hat die ganze Afrika- 
forschung eine viel weniger wissenschaftliche oder geographische 
als vielmehr eine praktische, auf die Kultivation und Koloni- 
sation dieser neu aufgeschlossenen Uebietc zielende Richtung 
eingeschlagen. Bestimmend bat hierbei wohl dcrEntschluss der 
deutschen Reichsregierung gewirkt, das« Deutschland seinen 
durch die teilnahmvollen Anstrengungen seiner Söhne wie 
durch seine europäische Machtstellung und Schiffahrt wohl- 
verdienten Anteil an dem zu erwerbenden Kolonialbesitz be- 
anspruchen solle, ein Entschluss. welcher notbwendig seine 
Spitze auf praktische Resultate mehr als auf bloss wissen- 
schaftliche lenken musste. So hat denn die weitere detail- 
lirtcrc Aufschliessung der einzelnen Teile des westlichen, 
südwestlichen und östlichen Afrika gleichen Schritt gehalten 
mit derForiniruug des Reichslandes Kamerun, der Bilduug des 
internationalen Kongorcichcs, der südwestafrikanischeu Gesell- 
schaft von Angra-Pequena und der ostafrikanischen Gesell- 
schaft, welche sich die Erwerbung der Ostküston Afrikas 
nördlich von Sansibar und die Kultivation der Hinterländer 
d. h. der die Mondberge nördlich und südlich umfassenden 
Negerreiche zum Ziel setzte. Dieselbe schon genannto Verlags- 
bandluog von F. A. Brockbaus in Leipzig, ist diesem Vorgehen 



♦) Durch den dunkeln Weltteil, oder die Quellen des Nils, 
Reisen um die grossen Seen des aequatorialen Afrika nnd den 
Kongo abwärts nach dem Atlantiseben Ocean von Henry M. 
Stanley. Autorisirto deutsche Ausgabe. Aus dem Englischen 
von Professor Dr. C. Böttger. In zwei Banden. Mit Karten 
und Abbildungen. Leipzig, F. A. Brockhaus 1878. 



der Nation mit der Veröffentlichung einer Reibe von Reise- 
werken •) vorangeeilt, welche jene von den deutseben Pionnieren 
bevorzugten Gegenden in klimatischer, ethnographischer, natur- 
getchichtlicher, politischer, commersieller und sprachlicher Hin- 
sicht ausführlich schildern und ein wahrheitgetreues klares 
durchsichtiges Bild jener bislang unbekannten Landerstreiche 
uns vorführen. 

Eine letzte Ergänzung dieser vorbereitenden Kulturarbeit 
bringt das vorliegende so eben veröffentlichte Reisewerk von 
Farini, welches das Hinterland des bis dabin übergangenen 
südwestafrikanisehen Schutzgebiets Deutsehlands, die Kalabari- 
Wuate, uns vorführt Diesmal ist es ein Amerikaner, welcher 
von der eigentümlich praktischen Anschauung*- und Benr- 
teilnngaweise seines Volkes aus sich die Frage vorgelegt hat, 
ob nicht die sog. viel verrufene, von frühern Reisenden ziemlich 
ängstlich umgangene Kalahari -Wüste sieb zur Viehzucht in 
dem grossen Stil der nordamerikanischen eattle-barons eigne. 
Und zwar ist die Frage nicht gestellt um durch den pikanten 
Beigeschmack das Interesse des Lesers zu reizen, sondern es 
ist ihm völliger Ernst mit der Lösung derselben, während ein 
zweites Reiseziel, durch Diamantensuche die Reiseunkosten 
herauszuschlagen, nach einigen mühsamen „wenn auch ge- 
sunden" Arbeitsstunden wieder verlassen wird, nachdem er 
vorab in ziemlicher Ausführlichkeit die Geschiebte und Kot- 
wickelung der Diamantgrabereien in Südafrika vorgeführt hat. 

Von der Capstadt als dem Anfangspunkt der Reise aus- 
gehend und mit der Eisenbahn die damals nach dreijähriger 
Dürre völlig vertrocknete Karroo- Wüste durchquerend, wo nur 
noch einige Straussenzücbtereien der Unbill der Witterung 
trotzboten, gelangte Farini auf mehr nördlichem Kurse nach 
3stündiger Jährt zur Endstation der Eisenbahn bei Hopetown 
und nach weitem HO Km. in der Postkutsche nach Kimberley, 
dem Mittelpunkt der südafrikanischen Diamantgräberei- Hier 
wurden die für die Fahrt durch die Kalahariwuste nötigen 
Fuhrwerke, Tiere und Geräte eingekauft und dann die Fahrt 
in meist nördlicher Richtung fortgesetzt. Die sog. Kalahari- 
Wüste erscheint auf unsern Karten als eine mit nur spärlichen 
Namen und Reisewegen versehene Fläche zwischen 89» und 
16* südi. Breite und 27° bis 18° öst). Länge, die also etwa die 
doppelte Grösse unsers deutschen Vaterlandes bat. Selbst 
der kühnste und ausdauerndste der afrikanischen Pionniere, 
Livingstone, welcher hier im Betschuanenlande 1870 die 
Tochter des Hissionars Moffat heiratete, um mit ihr seine 
Reise fortzusetzen, hatte nur gewagt, am östlichen Rande der 
Kalahari bis zum Ngami-See hinaufzupilgcrn, während Farini 
mit seinem gloicbgesinnten Landsmann als Reisegefährten, au 
einem westlichem Ausgangspunkt in die Wüste eintrat, noch 
über den Ngami-See hinaus bis zu den dem Lande eigen- 
tümlichen Zwergrassen nordwärts zog und dann längs der Mittel- 
axe des ganzen Gebiets wieder zum Oranjefluss und damit zu 
cultivirtcu Gegenden zurückkehrte. Die Schilderung der mit 
vielen hohen Büschclgräsern bestandenen Wüste, die zudem 
zum grossen Teil ein zusammeuhängendesWaldgcbict und die Zu- 
flucht zahlloser wilder Tiere bildet, während die eigentliche 
Wüste die Heimat der sog. Sama, einer wilden Wassermelone 
ist, die von den dortigen Viehrassen äusserst gern gefressen 
wird, und durch ihren Wasserreichtum auch den Menschen eine 
willkommene Labung bietet, ist von hohem culturellen wie ethno- 
graphischem Interesse. Farini entdeckt Spuren ältester Kultur 
in mehreren architektonischen Kunstbauten, welche die geo- 
logische Wahrnehmung desto glaubwürdiger machen, dass dies 
Land ursprünglich viel tieler gelegen habe und erst in neuerer 
geologischer Zeit zur jetzigen Meereshöhe emporgehoben ist. 
Die vielen kleinen Völkerschaften, von denen das Land be- 
wohnt ist, erweisen sich als harmlose genügsame Menschen, 
meistens dem Stamm der Buschmänner angehörig, während den 
Hottentotten im Süden und Westen ein weniger günstiges 
Sittcnzcugniss ausgestellt wird. Alle leben von Ackerbau d. b. 
eigentlich Gartenwirtschaft, Viehzucht und dein Ertrage der 
Jagd. 

Letztere beschäftigt unsere Reisenden denn auch bald 
vollauf, nachdem sie erfahren haben, dass „Jagen ein besser 
Handwerk sei als Diamantengrahen" Während aher die Ein- 
geborenen fasst nnrder für sie mehr lohnenden Strausscnjngd 
und wegen des schmackhaften Wildprets der Jagd auf Spring- 
böcke obliegen, dehnten Farini und seine Begleiter ihre Jagd 
teils aus Liebhaberei, teils aber der Not gehorchend auf 
alle grossem Antilopen, von denen die Wüste wimmelt, ferner 

*) 1 . Der Kongo. Reise von seiner Mündung bis Bolobo, 
nebst ciuer Schilderung der klimat., naturg. und 
ethnogr. Verb. d. westl. Kongogebicts von H. H. 
Jobnston. Deutsch von W. v. Frccdcn. Leipzig lfcWl 

2. Durch Matsai-Land. Forschungsreise in Ostafrika 
zu d. Scbneebg. und wilden Stamm, zwischen Kil.- 
Ndj. Victoria-Njansa in den Jahren 1883 und 1S84, 
v. Jos. Thomson. Deutsch von W. v. Freeden. Leip- 
zig 1885. 

3. Der Kiiima ■ Ndjaro. Forschungsreise im östlichen 
aequat. Afr. nebst Scbildg. d. naturg. und com- 
merzicl. Vcrhaltn., sowie d. Sprache d. Kil.-Ndj.-Ge- 
bicts von H. H. Johnston. Deutsch von W. v. Freeden, 
Leipzig 1886. 
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auf Giraffen, Büffel, Löwen, Leoparden, Hyänen, Elefanten clc. 
«us, und wird der Leser in dem Buche eine Anzahl Be- 
schreibungen dieser Jagden im kleinsten Detail finden, wie 
sie dio kühnste Phantasie dich nicht träumen lätst Da die 
Krzahluug zudem meist in dialogischer Form fortgeführt wird, 
so gewinnt die Schilderung der Ereignisse dadurch ein nicht 
wohl zu übertreffendes dramatisches Leben, sodass man sich 
immer mitten zwischen die Jager mit ihren Freuden und Aengsten 



Auf dem Rückwege überzeugt sich Farioi, dass sein Plan 
einer Anlage von grossartigen Viehzücbtercien bereits Leben 
und Gestalt gewonnen hat. da er an den Gehöften mehrerer 
aus der europaischen Cirilisation versprengten Landsleute und 
kontinentalen Europaer vorbeikommt, die gleich ihm schon 
denselben Torsatz gefasst und — ausgeführt haben. Auch er- 
fahren wir aus vielen Verhandlungen mit den Eingeborenen, 
dass diese nur darauf lauern, bis andere Europäer, namentlich 
Deutsche, kommen und sich auf ihrem Grund und Boden, den 
sie gern käuflich abtreten wollen, ansiedeln. Ihnen ist langst 
bekannt, dass der Kostenpunkt Angra-Pequena von Deutschen 
okkupirt ist. und ein Geschäftsträger des Reichs im Nord- 
osten der Wüste, im wiesenreichen Herrerolande, sich niederge- 
lassen hat. Da sie von den Engländern der Capkolonie so- 
wohl als von den Bocrs im Norden der Capkolonie vielfach brutal 
behandelt sind, so blicken sie auf das Erscheinen der deutschen 
Rassen wie auf eine Erlösung von ungerechtem Druck. 

Den Schluss des interessanten Werks verschönert eine ein- 
gehende erste Beschreibung der grossartigen Wasserfalle des 
Oranjeflusscs, in welchen dieser bedeutendste Strom Süd- 
afrikas sich von dem innerafrikanischen Hochlande zum at- 
lantischen Küsten- und Tieflande herunterstürzt. Da Farini 
als Amerikaner sie über die Niagamfallc seiner neimst stellt, 
so kann man sich denken, welchen überwältigenden Eindruck 
die von ihm auch dichterisch verherrlichten „Hundert Fälle" 
auf ihn gemacht haben müssen. Und somit empfehlen wir das 
Studium dieses nach so verschiedenen Richtungen bedeutsamen 
bahnbrechenden Werkes allen denen, welche Uber diesen bisber 
fast ungekannten und stets verkannten Fleck afrikanischer Erde 
sich unterrichten und zugleich angenehm anregende Stunden 
bei der Loctüro der äusserst zahlreichen Zwischenfalle dieser 
„\Vüsten u -rcise zubriugen wollen. Sic werden jedenfalls von 
dem eigentlichen Cbaracter der „Wüste" andere Begriffe heim- 
bringen nnd dem Verfasser dankbar sein, dass er diese Beleh- 
rung in so anziehender Form erteilt, und sie mit einigen 
Menschen bekannt gemacht hat, deren unerschütterlicher Hu- 
mor selbst in den bedenklichsten Lagen , keckes Draufgeben 
und Wagen nach vernünftigem Wagen, kurz gesunder Menschen- 
verstand und klare Auffassung der Verbaltnisse sie ans auf 
jeder Blattseite von neuem liebgewinnnen lassen. P.L. 



Verschiedenes. 

Der Tniftel uter der Meerenge vom lessba würde 
eine Lunge von Lt.G Km erhalten müssen, da er bis zn 
einer Tiefe von 150 m unter der Meeresoberfläche hin- 
untergehet) muss, und diese Tiefe nur durch spiralförmi- 
gen Abstieg erreichen kann. Die Kosten sind auf 57 
Millionen Mark und die Hauzeit auf ca. öj Jahr veran- 
schlagt. 

Die alten Brelderker- rla«schil!r werden in England 
schou mehr und mehr ausser Dienst gestellt und durch 
bereits veraltete Panzerschiffe ersetzt. Der „Duke of 
Wellington", Flugschiff in Portsmonth, macht dem Panzer- 
schiff „Achilles", die „Royal Adelaide" zu Devonport, dem 
Truppenschiff „ Simoom * , das Schiessubungsschiff „Excellent " 
zu Port&mouth und der Tender „Calcutta" den Panzer- 
schiffeo „Defencc* und „Valiant", und das Scbiessubungs- 
schiff „Cambridge* dem Panzerschiff „Resistance" Platz. 
Das Leben der Panzerschiffe erscheint noch kürzer als 
das der frühem Eichenliolzschlffc. 

*" Das neueste und mächtigste Panzerschiff der eng- 
lischen Flotte wird der „Benbow" von 10 000 To. und 
7500 P. K., welcher jetzt von Sheerness aus seine Probe- 
fahrten antreten soll. Er führt in 2 16 Zoll dicken Panzer- 
türmen 2 Hinterlader von IM Tons, die schwersten je 



auf einem Kriegsschiff untergebrachten Geschütze, dane- 
ben 10 6 zöllige Geschütze von Stahl, auf Vavasseur-L'* 1 " 
fetten, 12 schnellfeuernde Geschütze für Granaten. - s 
Nordenfeldt Kanonen, 2 Gardner Maschinenkanonen, ond 
4 Lancirrohre für Torpedos, deren er 12 Wbitwortb *° 
Bord führt. Bewegt wird der „Benbow" ausschliesslich 
durch Dampf, doch führt er einen „uiilitairischen" Mast, 
welcher die 2 Gardner Kanonen tragt. Der ,Bcnbow' 
wird 12 Mill. Mark kosten. 

kanalfahrt ■•ver> Calais Ii einer Stande. Vor knrzern 
machte der auf der Fairneid Shipbnilding and Engen- 
eering Comp. Werft am Clydc für die London, Chathara 
and Dover Eisenbahngesellschaft neuerbaute Dampfer 
.Victoria" seine erste Probefahrt Uber den Kanal. Die 
Rückfahrt wurde in 1 St. Mm zurückgelegt, in welcher 
kurzen Zeit noch niemals diose Reise gemacht ist, so 
dass man glaubt, wenn sich die Maschinisten erst mit der 
eigenartigen Maschine vertraut gemacht haben, dann die 
Reise in einer Stunde ausführen zu können. 

Der Sehiffban am fljde liegt wie nie zuvor darnieder. 
Die Zahl der im August fertig gestellten Schiffe ist die 
bisher niedrigste für diesen Monat; im Januar und März 
dieses Jahres waren sie freilich noch geringer. Es liefe u 
ab im August 6 Schiffe von zusammen 10 160 To., mehr 
als die Haltte weniger als im August vorigen Jahre?. 
Zwei dieser Schiffe hielten .V>00 bezw. 2500 To., and 
zwei waren Segelschiffe von 2000 und von 1 r i»;o Tons: 
also waren die beiden andern Schiffe kleine Fahrzeuge 
von zusammen Goo Tons. 

Die Verstärknag des Blshnp Rock Pe*ert«rsi8 auf 
den Scilly Inseln ist jetzt beendet, nachdem der letzte 
Stein von 3J Tons Gewicht in die Galleric eingemauert 
ist. Im ganzen sind 3000 Tons GranitblOckc in das 
Mauerwerk des alten Turms eingefügt. Der neue Turm 
ist um 30 Fuss höher geworden als der alte war und 
ragt sein Licht 143 Fuss über Hochwassermarke empor. / 
Es liegt die Absicht vor, auf demselben ein Oel-Blin 
ersten Ranges, das starker als jedes andere bekantr/ 
leuchten soll, einzurichten. 

Die grösste DannfmaschiRe der Welt soll in den 
Zinkgruben bei Friedens villo in Pennsylvania thütig sein 
Sie hat IG Kessel und besitzt 5O00 Pferdekrafte, beides 
lasst sich verdoppeln. Bei jeder Umdrehung wirft sie 
genug Wasser auf, um oiuen ansehnlichen Teich von ca. 
75 000 Liter zu füllen. Sie verschlingt täglich 28 Tons 
Kohlen, und machen ihre Schwungrader. dio 37' im 
Durchmesser halten und je 40 Tons wiegen , 7 Umdreh- 
ungen und wenn's gewünscht wird, auch 14 Umdrehungen 
in der Minute. 7 Jahre lang stand sie. still ; seit letzten 
März ist sie aber wieder beständig in Thätigkeit. 

Internationale Marine-Ausstellung Havre 1887. 
E. Boettcher, Civil-Ingeuieur, General-Agent, 

80 Boulevard Magenta, Paris 

fllM-rnimnit Vertretungen der Herreu Aussteller. 
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Ein Export der sog. „Veritas" 
in seiner gleichzeitigen Eigenschaft als Agent der 
Versicherungsgesellschaften. 

October 1886. 

In den Kreisen der Rheder und der bei den Ver- 
sicherungsgesellschaften beteiligton Interessenten wird 
zur Zeit viel über einen Fall debattirt, der eine, von 
uns bereits früher wiederholt beregte, Ungchörigkoit 
betrifft, nämlich die zweifache Thntigkeit derjenigen 
Kxperten des <Burcau Veritas» , welche ausser ihrer 
Thntigkeit bei dein französischen Classifications-In- 
stitut (Veritas) auch als Sachverständige und Agenten 
der Versicherungsgesellschaften arbeiten, und im All- 
gemeinen dabei ein ganz erkleckliches Geschäft zu 
machen scheinen. 

Der Fall ist der Folgende: 

Der Kapitain eines, von der Firma R in D., 
noch den Vorschriften des Bureau Veritas, und unter 
speciellcr Aufsicht desselben vor 3 Jahren erbauten 
bchrauben-Dampfcrs mit der Klasse */s *• l., berichtet 
seiner Rhederei, dass das Schiff in schwerer See An- 
zeichen von Bewegung zeige und empfiehlt Verstär- 
kungen! 



Die vorliegende Frage wird, unter Hinzuziehung von 
sitchversliindigen Technikern und den Mitrhedern. 
aber unter Ausschluss des Experten des Bureau Veritas 
eingehend besprochen, und man beschliesst zunächst 
eine Vordoppeiung des ersten, unter dem Scheergang 
anliegenden Plaüenganges auf circa 30 m. Länge, die 
Aufstellung eines Rahmenschotts vor dem Fockmast 
und Anbringung von Stützplatten zur Seite derWellen- 
lagerböcke, um ein wiederholtes schnelles Auslaufen 
der Lagerschalen zu verhindern. 

Welche Erörterungen infolge dieses Beschlusses 
zwischen der Rhederei und dem Experten des Bureau 
Veritas, welcher die beabsichtigte Verdoppelung der 
Aussenhaut etc nicht für nötig erachtete, stattge- 
funden halx>n , wollen wir nicht untersuchen , — That- 
sache ist aber, dass die beabsichtigten Verstärkungen 
nicht nur ausgeführt, sondern sogar durch Vcrbreitc- 
ning des Raumstringers und Versteifung der Raum- 
balken noch vermehrt wurden, so dass also die Ver- 
bünde des Schirles bedeutend dadurch gewonnen 
haben. 

Der Expert des Bureau Veritas war darüber 
äusserst ergrimmt, und verfehlte nicht seinem Un- 
mut wiederholten Ausdruck zu gelwn. 

Auch die Schirfsmaschine und ihre einzelnen 
Teile wurden durch den von dem Bureau Veritas 
angestellten Maschinen -Inspektor einer gründlichen 
Untersuchung unterzogen; unter anderem auch die 
Kurbelwelle herausgenommen, um drei kleine Haar- 
risse, welche von Anfang an in derselben vorhanden 
gewesen waren, und mit denen die Welle, unter 
fortgesetzter, gewissenhaftester Beobachtung, ohne 
Zeichen der geringsten Veränderung 3 Jahre lang 
gefahren hatte, wieder genau zu besichtigen. 

Obgleich der genannte Maschinen-Inspektor, also 
der Kollege des zuerst erwähnten Experten, keinen 
Anstand nahm, die Welle auch für fernere Zwecke 
brauchbar zu erklären uud sich dio beiden vereidigten 
Sachverständigen, welche von der Rhederei zur Ab- 
gabe eines Urteils herangezogen waren, dem Urteil 
anschlössen, — wurde dasselbe dennoch von dem 
Experten der französischen Veritas beanstandet und 
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sein« vorher ausgestossene Drohung, das Schiff in 
den Augen der Assekuradeurc als unsicher zu be- 
zeichnen, zur Wahrheit, — somit also der Versuch 
gemacht, die Rhederei in einer unerhörten Weige zu 
schädigen und den Credit des Schiffes herabzusetzen. 

Wir fragen, was soll man von solchem Vorgehen 
halten und mit welchem Namen es bezeichnen? 

Steht es dem Experten der Veritas, der vom 
Schiffsmaschineuwesen keine oder doch nur höchst 
oberflächliche Kenntnisse hat, zu, der wirklichen 
Thatsache zuwider und dem Urteil der vereidigten 
Sachverständigen entgegen, ein Schiff in seinem Wert 
herabzusetzen, nachdem es drei Jahre lang mit der 
ersten Klasse der Veritas unbeanstandet gefahren, bis 
dahin keine Veranlassung zu Ausstellungen und 
Klagen gegeben hat und jetzt sogar durch Verstär- 
kungen noch verbessert worden ist! Müssen wir nicht 
in diesen Hand hingen die Auslassungen eines empfind- 
lichen, auf Rache, sinnenden Menschen erblicken, der 
sich, durch eigenen Unverstand geblendet, herbei- 
lässt, dort Fehler zu finden, wo sie nicht zu suchen sind ? 

Wir können den Rhederu nicht Glück wün- 
schen, deren Interessen von solcher Seite begutachtet 
werden, und den Versicherern nicht entgegenkommen, 
die auf Insinuationen dieser Art ihre Versicherungs- 
prämien festsetzen; — wir können darin nur eine 
unerlaubte Beeinflussung erblicken, die uuseren Rhe- 
dereien Veranlassung zu schleunigster und baldigster 
Abhülfe bieten sollte. 

Es ist trnurig genug, wenn sich unsere deutsche 
Rhederei noch immer von Beamten eines Instituts 
bevormunden lassen muss, die sich einbilden, das 
alte Sprichwort «Niemand kaun zweien Herren dienen« 
zu Schunden machen zu können. 

Zu welchen Missstäuden es führt, wenn diesem 
alten Erfahrungssat/, zuwider gehandelt wird, ergiebt 
sich klar und unwiderleglich aus dem hier geschil- 
derten Vorfalle. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XI. 

Fort Arth«. 

Port Arthur, ehinesich Lu-sbun-kau, liegt etwa 5 Sm. 
vom Kap Liau-ti-sban am Nordeingange zum Golf von 
Petsebili. 

Es ist nur Kriegsbafen, und kommen Handelsschiffe 
nur, um Kriegsmaterialien, Maschinerien und Kohlen dort- 
hin zu bringen. Für erstcre hat die Regierung jetzt einen 
eigenen Dampfer, welcher zwischen Shanghai, Taku und 
Port Arthur läuft. Kohlcu werden bis jetzt von Japan 
gebracht, die bekannte chinesische Firma ("hing Cheong 
bat den Kontrakt ; die rationellere Ausbeutung der Kaiping- 
Minen (in der Umgegend von Tientsin) und die Güte dieser 
Kohle wird die japanische aber bald verdrängen. In Tient- 
sin uud Ncwchwang nchmou Dampfer nur noch Kaiping- 
Koble in die Bunker. 

Nach Port Arthur bestimmt, hat man in Chefoo cin- 
und auszuklarircn; Dampfer sind laut Charter verpflichtet 
Leichter mit hinOberzuschlcppcn; Kulis muss man immer 
mitnehmen, da am Platze keine zu haben. Laden und 
Loschen ist Charterers Sache und geht sehr langsam, da 
in Fischerboote gelöscht wird, und sollte man sich mit 
Liegetagen versehen, da ,as customary" eben nur „so 
gemütlich als möglich" bedeutet. Ein Dampfer mit 4 Luken 
und 3 Ladepforten löschte z. D. 5 Tage auf 800 Tons 
Kohlen. Um Kriegsmaterialien und Maschinerien zu löschen 
bat man einen schwimmenden Krahn. Telegraphischc Ver- 
bindung mit Newchwaug ist vorhanden, doch verweigern 
die Behörden die ßenutzuug für andere als Kriegszwecke, 
„weil Dampferkapitänc immer in einer verrückten Hast 
sciou um die Köhlen herauszubekommen, sobald sie ein 
Telegramm erhielten", wurde Schreiber dieses vom Ad- 
jutanten des kommandireuden Generals gesagt. Die Ad- 
acgelung ist leicht. Man hat am Kap Liau-ti-sban eine 



1 gute Landmarke und findet die sehr enge Einfahrt leicht 
I durch die au beiden Seiten sehr hoch liegenden Forts. 
Man bringe einen alten Wachtturm auf den der Einfahrt 
gegenüber liegenden Hügel, genau in die Mitte dersel- 
ben, und steuere ruhig ein. Zwei Einscgelungsbaaken 
auf demselben Hügel werden gewöhnlich von den dort 
grasenden Kameelen umgeworfen und von den Kulis an 
irgend einem Platze wieder aufgestellt, so das man sich 
nicht auf dieselben verlassen darf. Der Hafen besteht 
nur aus der Einfahrt und einem kleinen Stück ausge- 
baggerten Wassers, und bat kaum für 3 eng gemoorte Schiffe 
Platz. Eines der von Deutschland herausgekommenen 
Panzerscbifle konnte mit dem siebenten Prinzen an Bord 
nur in der Einfahrt, an allen vier Ecken festgemacht, 
liegen. Lotsen sind nicht vorhanden, doch kommt de 
Hafenmeister, ein Deutscher, zu Segelschiffen mit einem 
Schleppdampfer heraus und bringt das Schiff zu Anker. 
Ist derselbe nicht da, so legt man sich eben hin, wo man 
Platz hat ; sieht man cinkomtnend , dass 3 oder mehr 
Schiffe dort sind, ankere man in der Einfahrt gegenüber 
dem Fort au der Ostscitc. 

Auf irgend welche Hülfe oder Entgegenkommen von 
Seiten der Behörden rechne man nicht, und kann mau 
sich ausser mit den europäischen Instrukteuren, auch mit 
Niemandem verständlich machen; Alles ist eben rein chi- 
nesisch und ein Eingeweihter weiss was dies bedeutet. 
Proviant, selbst Fische, ist gar nicht zu haben. Postver- 
bindung ist nicht vorbanden und ist man auf zufällige 
Gelegenheiten oder chinesische Dschunken angewiesen. 
Noch einige Worte über den Kriegshafen. Ob Port Arthur 
als Kriegshafen noch einmal irgend welche Bedeutung 
bekommt, ist wohl sehr zweifelhaft; jedenfalls müssen den 
schon verbrauchten Millionen noch viele nachgeworfen 
werden, damit irgend wie Schiffe gesichert dort landen 
können, und alle Millionen der Welt werden ein Zufrierm 
der Docks in jedem Winter nicht bindern. Dazu liegt es 
auf einer sehr schmalen Halbinsel, an welcher man im 
Sommer bei dem immer schlichten Wasser überall leicht 
landen kann. Die hocbliegcnden Forts, bis zu 100 Fuss 
hoch, sind jedenfalls genügend um Schiffe abzuhalten, auf 
der Landseite würde aber eine grosse Armee dazu ge- 
hören, um einen wirksamen Widerstand zu leisten, und 
diese wäre leicht von jeder Zufuhr abzuschneiden. Ja. 
wenn Alles so wäre wie es sein sollte und könnte, und 
nicht die chinesischen Mandarinen, sondern die Europäer 
in ihren Diensten, das Kommando und die Verfügung hätten, 
da würde es schon anders sein. Da liegen die schönen 
Krupps mit ihreu Lafetten. Pivots etc. im Salzwasser am 
Strande herum, von jeder Flut fast bedeckt; im grossen 
Dock, (die westliche Hälfte der geräumigen aber ungemein 
flachen Bai wird hierzu eingerichtet), besteht die eine 
Mauer aus treppenförmig Uber einander gelegten Steinen, 
so dass die Schiffe mit ihrem Boden und ihren Schrauben 
anliegen, wenn sie oben noch 2(» — 3<) Fuss frei liegen 
Eine zweite Mauer, von Europäern aufgeführt, ist senkrecht 
und gemauert, so dass Schiffe heranlegen können. Das 
ganze grosse Dock wird von Kulis vermittelst kleiner 
Körbe leer getragen ! Jeder Kuli hat deren zwei, welche 
' zusammen etwa 100 Pfund Erde fassen, und damit dauert 
j jeder Gang oft Uber eine Viertelstunde und noch mehr. 
Die europäischen Techniker und Instrukteure scheinen einen 
schweren Stand zu haben, da die Mandarinen ihnen so 
i viel Schwierigkeiten wie möglich bereiten. Muss ein Tech- 
, niker irgend etwas haben, so wird von dem chinesischen 
Vorgesetzten nach Peking berichtet (oder auch uicht) und 
i der Mann muss so lange warten. Den Instrukteuren 
I scheinen die chinesischen Offiziere am meisten Schmerzen 
zu bereiten,, und dass ein Hauptmann mal mit der Reit- 
peitsche regalirt wird, kommt auch vor; der gemeine 
Soldat soll sehr bildungsfähig sein und gut aushalten. 
Einen sehr komischen Eindruck macht es auf den Fremd- 
ling, hier in „tbe far Fast" sich einem richtigen preussi- 
! sehen Exorcirplatze mit Pumphosen und Zöpfen gegenüber 
| zu sehen. Da sind dieselben Unteroffiziere, die dem K«- 
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krnten beweisen, dass er noch nicht gehen kann, dieselben I 
Schnäcke werden auch wohl schon dabei gemacht werden, 
und wenn man dabei dann das schafsdämlicbe Kuliange- 
sicht vor sich hat, so kann man bis zu Thräncn gerührt 
werden. Es ist aber jedenfalls eine tüchtige Leistung der 
deutschen Instrukteure, die Leute schon so weit gebracht 
zu haben, aber was nutzt es, wenn die eigenen Offiziere > 
das Gesindel sind. Chinesische Wirtschaft ist und bleibt 
wohl für immer chinesische Wirtschuft. So lange der 
Europäer noch die Sache in Händen hat, geht es noch, 
sind sie aber sich selbst Überlassen, dann ist es auch 
vorbei. 10 Minuten Aufenthalt anf einem der neuesten 
Panzerschiffe zeigen schon wie es hergeht; da hängen die ; 
schönsten Handwaffen, von aussen halb rein, von innen j 
etc. etc. verrostet, die Federn gespannt, ein 15 Ccntimctor- 
GeschQtz von innen mit dickem roten Rost bedeckt, so 
dass von den Spiegelwänden nichts zu sehen ist. Wie es 
im Uebrigen bestellt ist auf diesen Schiffen, zeigt die Affaire 
in Nagasaki, wo kürzlich chinesische Kriegsschiffsleutc 
mit den Japanern in Streit gerieten. Die Offiziere haben 
nicht die geringste Gewalt, und um die zahlreichen Ver- 
wundeten zu verbinden, mussten Aerztc von europäischen 
Schiffen und die beiden in Nagasaki ansässigen Europäer 
geholt werden. 

Auf dem ganzen grossen chinesischen Geschwader 
soll , trotzdem der berühmte englische Admiral Lang 
den Oberbefehl hatte, kein einziger Doktor, und kein 
einziger Offizier, der Kommando über seine Kulis gehabt, 
gewesen sein! Was chinesische Tapferkeit bedeutet, ist 
aus dieser Geschichte auch wieder klar zu ersehen ; so 
lange mindestens 10 gegen 1 sind, geht es, und zwar wie 
Bestien sind sie. Dass Admiral Lang keine Besucher an 
Bord kommen liess, soll nach einigen englischen Blättern 
die Schlechtigkeit der in Deutschland gebauten Schiffe 
zur Ursache haben. Andere Leute behaupten aber, dass 
das Aussehen nnd die Wirtschaft an Bord eben eine der- 
artige sei, dass man geschwätzige, oder vielmehr beob- J 
achtende und verständige Europäer nicht hineinblicken j 
lassen darf 

i 

i 

Oie Unfallversicherung für Seeleute. 

Der Gesetzentwurf betr. die Unfallversicherung der 
Seelente, welcher nnn doch den Bundesrat und den Reichs- 
tag beschäftigen soll, nmfasst in 10 Abschnitten 12f> Para- 
graphen, so dass seine wörtliche Wiedergabe in der Tages- 
presse unmöglich ist. Nachstehender Auszug wird genügen, j 
ein Dild der weitläufigen Vorlage zu geben. Jedenfalls 
bleibt abzuwarten, was der Reichstag dazu sagen wird. 
Der Gesetzentwurf soll nur die Rheder belasten, die 
offenbar noch immer zuviel verdienen!! 

Abschnitt I. (allgemeine Bcstimmnngen) bestimmt, dass 
Personen (auch Ausländer), welche auf deutschen Seefahr- 
zeugen von raohr als 50 Kbm. Bruttoranmgchalt als Seeleute 
(Schiffer) oder im Lotsen- oder Rettungsdienst gegen i 
Gehalt oder Lohn beschäftigt sind, gegen die Folgen der 
bei dem Betriebe sich ereignenden Unfälle zu versichern 
sind. Als Seefahrt gilt auch die Fahrt auf Buchten, Haffen 
und Watten der See und anderen mit der See in Verbin- 
dung stehenden Gewässern. Als Seeleute werden auch 
Maschinisten, Aufwärter oder sonstige Schiffsbedienstete, 
angesehen. Unter das Gesetz fällt demnach die grosse 
Seefischerei. Der Bundesrat kann die Versicherungspflicht 
auch auf Fischerfabrzeuge nnd -Boote von weniger als 
50 kbm. Bruttoranmgchalt ausdehnen. Als Schranke der 
Versiehorungspflicht ist, wio im Gesetz von 1884 ,ein 
2000 Jk. übersteigendes Gehalt angenommen. Dnrch das 
Genossenschaftsstatut aber kann die Versicherung ebenso 
auf diese Personen wie auf die Rheder oder selbstständigcn 
Lotsen ausgedehnt werden. Der Berechnung der Ent- 
schädigung wird der zehnmonatliche Betrag der Durch- 
schnittsgage, der Monat zu 30 Tage gerechnet, einschliess- 
lich des für örtliche Bezirke festzusetzenden Geldwertes der 
' auf Schiffen gewährten Beköstigung und der neben der 



Heuer gewährten Nebeneinnahme zu Grunde gelegt. Ent- 
schädigung wird gewährt für Körperverletzung oder Tö- 
tung. Im ersterem Falle besteht der Schadenersatz in den 
Kosten des Heilverfahrens, welche nach Beendigung der 
gesetzlichen Fürsorgepflicht des Rheders, oder, soweit eine 
solche nicht besteht, vom Beginn der 14. Woche nach Ein- 
tritt des Unfalls entsteht; ferner in einer dem Verletzten 
von der 14. Woche ab für die Dauer der Erwerbsunfähigkeit 
zu gewährenden Rente. Dieselbe beträgt im Falle völliger 
Erwerbsunfähigkeit zwei Drittel des Jahresverdienstes, 
wobei der 1200 Jk. übersteigende Betrag desselben nur 
mit einem Drittel zur Anrechnung kommt; im Falle teil- 
weiser Erwerbsunfähigkeit in einem Teile der Rente nach 
Massgabe der Erwerbsunfähigkeit. An die Stelle dieser 
Leistungen kann, wie im Arbeiterunfallgcsetz und unter den 
dort stipulirten Bedingungen freie Kur und Verpflegung 
in einem Krankenhause, oder mit Zustimmung des Verletzten, 
an Bord des Fahrzeugs gewährt werden. Während dieser 
Zeit steht den Angehörigen des Verletzten ein Anspruch 
in soweit zu, als sie einen solchen im Falle des Todes 
desselben erheben könnten. Hat der Verletzte den Unfall 
vorsätzlich herbeigeführt, so fällt jeder Entschädigungsan- 
spruch weg. Steht Versicherten ein gesetzlicher Anspruch 
in Krankheitsfällen weder gegen Rheder noch gegen Kranken- 
kassen zu, so hat der Rheder be/.w. Arbeitsgeber auch 
während der ersten 18 Wochen aus eigenen Mitteln nach 
Massgabe der Seemannsordunug bezw. des Unfallgcsctzcs 
von 1881 Fürsorge zu gewähren!! Diese Verpflichtung kann 
durch Statut auf die Beriifsgcnossenschaft tibertragen werden. 
Streitigkeiten werden durch die Aufsichtsbehörde bezw. 
das Soemannsamt, in zweiter Instanz durch das Reichs- 
versichcrungsamt entschieden. Im Falle der Tötung ist 
ausserdem an Schadenersatz zu leisten: 1) als Ersatz für 
Beerdigungskosten für Seeleute */j des Monatsverdienstes, 
für andere Versicherte Vis des Jahresverdienstes, aber 
mindestens 30 JL, vorausgesetzt, dass der Rheder nicht 
nach den Bestimmungen der Seemannsordnung oder des 
Handelsgesetzbuches die Beerdigungskosten trägt und dass 
die Beerdigung zu Lande erfolgt: 2) als Rente für die 
Wittwc 20 pCt., für jedes Kind bis zum IV Lebensjahre 
15 pCt., und wenn das Kind mutterlos, 20 pt't. des Jahrcs- 
verilicnstcs. Der Gcsammtbctrag der Renten darf 00 pCt. 
nicht übersteigen. Im Falle der Wiederverheiratung 
erhält die Wittwe den dreifachen Betrag ihrer Rente als 
Abfindung. War der Verstorbene der einzige Ernährer 
der Eltern, Grosseltern, so erhalten diese bis zum Wegfall 
der Bedürftigkeit 20 pCt. des Jabrcsverdienstcs , falls 
nicht schon die Hinterbliebenen den Höchstbetrag der 
Rente in Anspruch nehmen. Die Hinterbliebenen von 
Ansiändern haben einen Anspruch auf Rente nur, wenn 
sie zur Zeit des Unfalls im Inlandc gewohnt haben. Der 
Tod eines Versicherten gilt als erwiesen, wenn das Fahr- 
zeug, auf dem er sich befand, untergegangen und seit dem 
Untergange des Schiffes ein Jahr verflossen ist, ohne dass 
glaubhafte Nachrichten von dem Leben des Versicherten 
eingegangen. Wann das Fahrzeug als untergegangen an- 
zusehen ist, richtet sich nach dem Handelsgesetzbuch. Der 
Anspruch auf Rente beginnt mit dem Tage des Unter- 
gangs des Fahrzeuges, oder, wenn dasselbe verschollen, 
nach Ablauf von 15 Tagen seit dem Einlaufen der letzten 
Nachricht. Wird das Leben des Versicherten nachgewiesen, 
so erlischt der Anspruch auf Rente. Träger der Versiche- 
rung sind die zu cinor einzigen Bcrnfsgcnosscnschaft ver- 
einigten Rheder, bezw. Arbeitgeber. Die Mittel zur Deckung 
der Entschädigungsbeträge und Vcrwaltungskosten werden 
durch jährliche Umlegnng auf die Mitglieder aufgebracht. 
Zur Bestreitung dcrVerwaltungskosten können im ersten Jahre 
Beiträge im Voraus erhoben werden und zwar, vorbehalt- 
lich des Statuts, nach dem Bruttoraumgehalt der Fahrzeuge. 

Abschnitt n. Bildung u. s. w. der Berufsgenossenschaft, 
Anmeldung der Eigentümer der nicht registrirten Schiffe 
durch Einreichung des Messbriefes an die Ortsbehörde, 
Anzeige der im Lotsen- und Rettungsdienst durchschnitt- 
lich beschäftigten Personenzahl. In der konstituirenden 
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Genosscnschaftsversammlung haben Eigentümer von Fahr- 
zeugen von weniger als 50 Kbm. Bruttoraamgcbalt je 
eine, diejenigen von Fahrzeugen bis zu 300 Kbm. für 
je 50 Kbm. eine Stimme, von über 300 Kbm. für je 
weitere 100 Kbm. je eine Stimme mehr. Die Arbeitgeber 
von Lotsen- und Rettungsböten führen für je zwei Ver- 
sicherte eine Stimme. Die Versammlung wählt den pro- 
visorischen Genossenschaftsvorstand durch Stimmenmehr- 
heit. Die Wahl des definitiven Vorstandes erfolgt nach 
Feststellung des Statuts darch die Versammlung. Die 
Bildung des Reservefonds erfolgt nach § 18 des Arbeiter- 
unfallgesetzes. Durch das Statut kann die Berufsgenossen- 
schaft in örtlich abgegrenzte Sektionen eingeteilt und 
können Vertrauensmanner als örtliche Genossenschaftsor- 
gane eingesetzt werden. Das Statut unterliegt der Geneh- 
migung des Reichsversicherungsamts, gegen dessen Ent- 
scheidung innerhalb 4 Wochen Berufung an den Bundes- 
rat zulassig ist. Wird die Genehmigung versagt, so muss 
die Genossenschaft binnen 4 Wochen zu anderweiter Be- 
schlussfassung Ober das Statut berufen werden. Noch noch- 
maliger Versagung der Genehmigung wird das Statut von 
dem Reicbsversicherungsamt erlassen. Die Vorschriften 
über die Veröffentlichung des Namens u. s. w. der Ge- 
nossenschaft, die Genossenschaftsvorstände entsprechen 
den §§ 21 — 27 des Gesetzes von 1884; ebenso bezüg- 
lich der Bildung der Gefahrenklassen den § 28 des gen. 
Gesetzes aber mit der Ergänzung, dass durch das Statut 
bei besonders gefährlicher Ladung — oder Reisen in 
besonders gefährlichen Gewässern oder Jahreszeiten höhere 
Beiträge vorgeschrieben werden können. Für jedes Fahr- 
zeug wird die durchschnittliche Zahl der als Besatzung 
erforderlichen Seeleute abgeschätzt. 

Abschnitt DI. regelt die Mitgliedschaft des Betriebes, 
Genossenschaftskataster, Veränderungen und Löschung im 
Schiffsregister. Mitglieder haben sich Uber die Ausübung 
des Stimmrechte zu verständigen. 

Abschnitt IV. regelt die Vertretung der Versicherten 
in den Schiedsgerichten durch zwei Beisitzer und durch 
ein nichtständiges Mitglied des Reichsvcrsicberungsamts. 

Abschnitt V. enthält die Bestimmungen über die 
Schiedsgerichte. Die Wahl von 2 Beisitzern erfolgt nicht 
durch die Versicherten selbst, sondern durch die Vor- 
stände der obrigkeitlich genehmigten Socmannsklasscn und 
zur Wahrung anderer Interessen der Seeleute bestimmten 
obrigkeitlich genehmigten Vereinigungen von Seeleuten, 
denen mindestens 10 im Bezirk des Schiedsgerichts woh- 
nende Versichertc als Mitglieder angehören , oder wo 
solche nicht vorhanden, durch den Vorsitzenden des Schieds- 
gerichts. Die Beisitzer erhalten Tagegelder und event. 
Reisekosten. Im Uebrigen entsprechen die Bestimmungen 
dem Arbciterunfallgesetz. Nach der O. Z. 



Schwingende Dreifach - Expansion» - Dampfmaschinen 
von R. A. Ziese in St Petersburg. 

Der Drang der Zeit, den dreifachen Expansions- 
maschinen immer mehr Verbreitung unter den Schiffs- 
dampfmaschinen zu verschaffen, hat dem Ingenieur 
Ziese in St. Petersburg den Gedanken eingegeben, das 
Dreifach-Expansionssystcm, welches unter Schraubon- 
schittsrnasclunen bereits sehr verbreitet ist, auch in 
Raddampfmaschinen einzuführen, ohne den für die 
Maschine im Schilf nötigen Plutz zu vergrössern, 

Die Firma Specht, Ziese «fc Co., Patent- und 
technisches Bureau in Hamburg, Fischmarkt 2, hat 
auf die Ausführung dieser Idee ein Patent genommen, 
dessen Inhalt in der Patentschrift No. 36658, aus- 
gegeben den 28. August 1886, kurz veröffentlicht wird. 

Nach der beigegeben«! Zeichnung sind dor Hoch- 
druckcylinder und der MitteldruckcyTindcr zu einem 
einzigen Gussstück mit gemeinsamen Schwingzapfen 
vereinigt, durch deren einen der Dampf vom Kessel 
in den Schieberkasten des Ilochdruckcy linders tritt, 
während der andere den vom Schieberkasten des 



| Mitteldruckcylinders abgehenden Dampf durch eüi 
| anderes Rohr dem Niederdruckcylinder zuführt; von 
diesem gelaugt der Dampf durch ein drittes Rohr 
i in den Kondensator. 

Die 3 Kolbenstangen greifen annähernd unter 
einem rechten Winkel zueinander, d. h. die Hoch- 
druck- und die Mitteldruckkolbenstange einerseits, 
und die Niederdruckkolbeustange andererseits, an 
einem einzigen Kurbelzapfen der Welle an, und zwar 
am vorteilhaftesten die Stangen des Hochdruck- und 
des Mitteldruckcylinders zu beiden Seiten der Kolben- 
stange des Niederdruckcy linders. Die Kolbonquer- 
schnitte sind so zu wählen, dass die Kraftwirkung 
des Niederdruckcy hnders der vereinten "Wirkung des 
Hochdruck- und des Mitteldruckcylinders etwa gleich- 
kommt' 

Der gewiss praktischen Idee wünschen wir von 
Herzen recht baldige praktische Verwertung an aus- 
zuführenden Neubauten oder Umbauten. 



Fischereihäfen auf Nordernei und am Norddeich. 

Nachdem io Ihrer No. 19 die Plane für eine verbesserte 
LandungsbrUcke am Norddeich gegenüber Nordernei und 
in No. 21 von einem Norderneier Interessenten die Anlage 
eines grossen internationalen Fischereihafens auf Norder- 
nei besprochen sind, gestatten Sie mir wohl, noch einmal 
auf beide Pläne zurückzukommen. Dieselben scliliessen 
sich durchaus nicht gegenseitig aus; wonn ich auch in dem 
letztgenannten sog. Norderneier Plan nicht gerade „des 
Pudels Kern" erkennen kann, so ist allein schon die Aus- 
sicht auf die Erhöhung des regierungsseitig zu beantra- 
genden Unterstützungsbeitrags für Ilochseefischereizwecke 
ein genügender Sporn, in der Presse mit wohlerwogenen 
Vorschlägen vorzuarbeiten. 

Die Anlage eines grossen Fischereihafens auf Norder- 
nei im Sinne der No. 21 ds. ßl. hat zur Voraussetzung 
die Anlage eines mehrere Kilometer langen , mindestens 
2 bis 2| m Uber Wattgrund aufzuführenden Fangdamms 
längs der Norderneier Balge ostwärts nach der sog. Post- 
strasse durchs Watt. Dieser aus Steinen aufzuführende 
Fangdamm müsste das die Norderneier Rhede auffüllende 
Flutwasser hindern, bei Eimritt der Ebbe dem natürlichen 
Zuge zur Balge zu folgen und es vielmehr zwingen, west- 
lich irr der Richtung nach dem bekannten Landungsdamm 
und längs demselben seinen Abflugs nach der See zu 
suchen. Dadurch würde dort jedenfalls ein neues Tief 
sich bilden, und dieses den gewünschten Hafen abgeben. 
Dass bei kühner energischer Verfolgung dieses Plans, 
besonders wenn mit den Anlagegcldern nicht gespart wird, 
ganz auffällige Resultate erzielt werden können, ersieht 
man aus den gleichartigen Anlagen in Nieuwcdiep und 
Terschclling : am ersten Ort hat man bis zu 70' Fahr- 
wassertiefe erzielt und ganze Schiffsladungen voll Steinen 
hinunterwerfen müssen, um diese übergrosse Tiefe abzumin- 
dern, und beabsichtigt man jetzt den Fangdamm erheblich 
abzukürzen, um so dem Ebbestrom seine Ubergrosse Wucht 
zu entziehen. Denuoch erbeben sich in Nordernei mehr- 
fach Stimmen dagegen, weil die bisher freie Benutzung 
dor Rhede vielfach eingeschränkt würde, und eine Ver- 
eisung, die bei der jetzt freiliegenden Rhede nicht so 
leicht stattrindet, dann allerdings in dem engern Tief leichter 
eintreten könnte. Zudem werden bei offenem Wasser die 
Fische lieber an dem steilen West- oder Damenstrande 
gelöscht und nur bei stürmischem Wetter die geschützte 
Rhede im Süden der Insel aufgesucht. Doch würde ein 
wegen seiner Tiefe stets zugänglicher Ilafen in oben ge- 
dachter Ausführung zu jeder Jahreszeit eine schätzens- 
werte Erleichterung für den Fischereiverkehr bieten, und 
als sicherer, den Fischgründen nächster Winterhafen von 
unschätzbarem Werte für die Nordseefischerei sein. 

Wir sind aber der Ansicht, dass daneben eine ver- 
besserte Landuugsbrücke am Norddeich der ganzen \nhgc 
erst die Krone aufsetzen würde. Ganz abgesehen von dea 
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Bedürfnissen des Seebadeverkehrs ist bei der Fischerei 
die Schnelligkeit des Transports des gefangenen Fisches 
an den Harkt eine bestimmende Hauptsache. Es wäre 
aber ohne Frage besser, wenn die Umladung am Nord- 
deich, d. h. am festen Wall, J Stunden vom nächsten 
Bahnhof stattfände, als auf der 6 Sm. von der Kaste lie* 
senden Insel, von wo sie erst mit der nächsten Tide d. h. 
12 Stunden später nach dem Festlando und damit zu den 
Binnenmärkten verfahren werden können. Die Fischer- 
fahrzeuge werden gern die längere Fahrt machen, die 1 
— 2 Stunden erfordert, und dann lieber gleich darauf zur 
Insel zurückkehren, nm sich zur nächsten Ausfahrt nach 
See vorzubereiten. 

In Ihrer No. 19 ist dabei einer Schwierigkeit gedacht, 
nämlich wie man den nach dem Deich sich streckenden 
Ausläufer der Balge vertiefen bezw. zu einem länger zu 
benutzenden Fahrwasser nach dem Deich umgestalten 
könne. Uns will die grosse Schwierigkeit dieser Aende- 
rung nicht recht einleuchten. Ostwärts vom Fährhanse 
bis zur zweiten grossen Biegung des Deichs nach Osten 
streckt sich ein entschieden höheres nnd deshalb von der 
Schiffahrt gemiedenes Watt meilenweit ans. Würde man 
in etwa 1 km Entfernung vom Deich und ziemlich parallel 
demselben einen ähnlichen Fangdamm anlegen, so könnte 
man auch hier die fallenden Gewässer zwingen, in einer 
bestimmten Itichtung nach dem Ausläufer der Balge ab- 
zuebben, und dadurch sich einen vertieften Zugang zur 
Landungsbrücke am Deich schaffen. 

Jedenfalls scheint es uns, dass die eine Anlage die 
andere bedingt, und dass es wohlgethau wäre, wenn an 
beiden Stellen mit frischer starker Hand helfend zugegriffen 
•würde, um so mehr, als jetzt die Bildung von Hochsee- 
fischereigenossenschaften in naher Aussicht steht, welche, 
nm lebensfähig zu werden, unbedingt einer kräftigern För- 
derung von Seiten des Staats bedürfen, als der in Hoff- 
nung darauf vor LS Jahren gegründeten Dampfschiffahrt* - 
gescllscbaft zu teil geworden ist. Dass diese trotzdem 
gedeiht, beweist nur, dass hier entwickelungsfähigo Ver- 
hältnisse sich vorfinden. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels-Marine i Seeunfälle vom Monat Sept 188« 
soweit solch« bis zum 15. Octobr. er. im Central -Bureau des 
Gwmaniwhen Lloyd gemeldet und bekannt geworden sind. 
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Nautische Literatur. 

Unter der KrlcgsjUigye de« Deutschen Reich*. Bilder 
und Stützen von der Weltreite S. M S. „Elitabeth*, 
1681 — 1683, von P. G. Heim», Hattert. Marinepfarrer. 
Mit mehreren Karten der Reite. 400 Seiten Oetav. 
Preit 8 JH. Leiptig, Ferd. Hirt & Sohn. 
Die im Jahre 1868 in Danzig vom Stapel gelassene ge- 
deckte Korvette „Elisabeth" gehört zu dem Schiffstvpus, 
welcher die Getcbatzarmiruug für je 15 cm Krupp'scbe Rmg- 

Sescbütze und ganz vorn je 1 12 cm Geschütz in besonderer 
atterie unter Deck führt, während die Glattdeckskorvetten 
ihre Kanonen auf dem Oberdeck führen, auf welchem die 
„Elisabeth* nur als Bugjagdgeschntz einen 15 cm Hinterlader 
nebst einigen andern kleinen Geschützen führte. Dies Schiff 
wurde 1881 dnzu ausersehen, als Sockadetten-SchulschifT hinaus- 
zugehen und den Einen zur Lehr', dem Deutschtum drausscu 
zur Wehr', dem Reiche zur Ehr' die Flagge mit dem schwarzen 
Kreuz im weissen Feld, rechts oben im schwarz -weiss -roten 
Feld das eiserne Krenz, in der Mitte den Adler mit Krone, 
Reichsapfel und Scepter, in zweijähriger Fahrt um die Welt 
zu tragen. Nachdem dann das Schiff mit seiner Besatzung 
von nahezu vierhundert Mann unter Kommando des Kapitäns 
z. S. Hollmann am 1. Oktb. in Dienst gestellt und am 14. Okt. 
seeklar geworden war, trat es am 16. Oktb. 1881 seine Reise 
an, welche zunächst Uber Madeira, Montevideo, durch die Ma- 
gelhacns- Strasse nach Valparaiso und Callao führte, woselbst 
die Wracks verschiedener peruanischer und chilenischer Kriegs- 
schiffe an die Ereignisse des jüngst beendeten Krieges mahnten, 
und der freilich nur kurze Aufenthalt auf dem südamerikani- 
schen Kontinent mit einer hochinteressanten Fahrt auf der 
berühmten Andesbahn nach Cbicla einen prächtigen Abschluss 
fand. Von da ging es weiter über den Stillen Ocean nach 
Honolulu, mit welcher Schilderung das erste Buch, die Aut- 
reite, schliefst. 

Das zweite Buch schildert den Aufenthalt der Korvette in 
Japan, speziell Yokohama und einigen un erschlossenen Häfen an 
der Ostküste, in Nord-Nipon und Uakodate, von wo ein Ab- 
stecher nach Wladiwostock und Ostsibirien gemacht wird. Von 
da ging es die Küste herunter ins Chinesische Meer zunächst 
nach Chefoo , und wurde im Golf von Petscbili mit den dort 
zusammengezogenen Korvetten „Stosch" und Kanonenboot 
„Wolf" stramm manövrirt, evolutionirt, scharf und blind ge- 
schossen und was sonst dazu gehört, und zuletzt der dort an 
die Küste tretenden chinesischen Mauer ein Besuch abgestattet. 
Nachdem das Kanonenboot „Wolf nach Schluss der Hebungen 
sich in einen Passagierdampfer verwandelt hatto, führte es 
unsere Reisenden, allerdings in sehr beschränkter Anzahl, noch 
hinauf nach Peking, woselbst sie mit gebührenden Ehren em- 
pfangen wurden, dann aber setzte die „Elisabeth" ihre Reise 
nach dem Hauptemporium des Handels im fernen Osten, nach 
Shanghai fort, und kehrte nach vorübergebendem Besuch von 
Amoy nnd Swatow wieder nach dem südlichen Japan zurück, 
woselbst sie eine prachtvolle Folge von Reisen durch die süd- 
japaniseben Häfen und namentlich die Binnenlandsee ausführt. 
Den Schluss der ostasiatischen Reisen bildet die Fahrt über 
Hongkong nach Cochincbina, Singapore und Anjer auf Java. 
Hier sollten die Reisenden Augenzeugen eines ebenso eigen- 
tümlichen als grossartigen Naturereignisses werden. Als das 
Schiff am Morgen des 20. Mai 1883 9 Uhr die Anker lichtete, 
um von der Sunda - StrasBC aus die Heimreite anzutreten und 
an Bord nach der Sonntagsroutine Alles seinen regelmässigen 
Gang giug, stieg gerade hinter ihnen in etwa 17 Sm. Entfernung 
eine enorme, glänzend weisse Dampfsäule mit reissender 
Schnelligkeit auf, erreichte in kurzer Frist die kolossale Höbe 
von nicht unter 11000 m., in fast schneeiger Helle von dem 
klaren blauen Himmel sich abhebend, iu sich gerundet und 
geringelt, vergleichbar einem gigantischen weissen Korallen- 
stock von kculenartiger Form oder noch mehr einem riesigen 
Blumenkohlkopf, nachdem der Oberwind angefangen hatte die 
Spitze der Aschensäule seitwärts auszuweiten: denn über die 
Natur dieses Gewölkes sollten die Reisenden niebt lange in 
Zweifel bleiben. Mit dem einsetzenden frischen SO -Passat 
machte sich von der Luvseite von See her ganz allmählich ein 
ganz feiner Aschenregen bemerkbar; offenbar war der aus 
worfene Lavastaub von einer hohem Luftströmung zu ( 
Anti- Passat vom Land her hoch über die See fortgeführt 
der tiefer gebende SO-Passat schickte die niedersinkenden Teile 
auf das Schiff zurück. Die Verschleierung des Himmels war 
dabei so dicht und glcichmässig, dass der beinahe volle Mond 
am Abend und während der Nacht kaum als schwach erleuch- 
tete Uegend dort oben erkennbar war. So wurden unsere Rei- 
senden die Zeugen des ersten gewaltigen vulkanischen Aus- 
bruchs, welcher in seinem ferneren Verlauf die Hälfte der 
2600' hohen Insel Krakatoa im Meere begrub und am 21. Mai 
morgens der sonst so schmucken „Elisabeth" das Aussehen 
einer schwimmenden Cementfabrik gab. 

Am 21. Juni kam dann die Küste vou Afrika in Siebt. 
Die Heimreise fahrte an Port Natal und Kapstadt vorbei 
und darauf abseits vom gewöhnlichen Wege längs den Küsten 
unserer neuerworbenen westafrikanischen Kolonien und über 



die Kap Verden-Inseln nach Hause, wo am 21. Sept. 1883 der 
Leuchtturm von Bülk in Sicht kam. 
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Ein Hauptvorzug des ganzen Reisewerks ist, dasa der Ver- 
fasser nur S-elbsterlebtes und Selbstgeschantes schildert und 
dadurch alle so beliebten Langen und Exkurse vieler Reise- 
werko vermeidet, so dass der Leser immer in der Gegenwart 
bleibt. Dadurch gewinnt diese Reiscschildorung , so selten 
auch der Kurs des Schiffes von den gewohnten Wegen abweicht, 
doch ein ganz spezielles Interesse für den Leser, der sich in 
der Welt an Bord und draussen bald so heimisch wie im eige- 
nen Hause fühlt Die vielen Extragenüsse, welche ein Kriegs- 
dampfer vor einem Postdaropfer voraus bieten kann, treten da- 
durch in um so freundlichere Beleuchtung und können wir 
am so mehr die Lektüre dieses wohltbuenden Reisewerkes 
empfehlen. 

WertBchätzungttabellen für die den Rhein und anschlies- 
sende Gewisser befahrenden Dampf- und Segelschiffe, 
ausgearbeitet und herausgegeben von Peter Willensen, 
Havarie- Kommissär, vereideter Dispacheur, Kxpert des 
-Germanischen Lloyd* und des „Rhein Schiffsregister- 
Verbandes 11 . 24 S. 16". Dusseldorf 10*6. 

Vorsiebende Tabellen sind hauptsachlich im Interesse der 
Versicherungsgesellschaften und Schiffer entworfen, um soviel 
als möglich eine im Interesse aller beteiligten liegende ein- 
heitliche Taxe der Fahrzeuge herzustellen; aueb für Havarie- 
falle werden die Tabellen sich verwerten lassen können. 

Die Anlage des kleinen Heftes ist eine sehr übersichtlich 
geordnete, und giobt die Taxen der Kaderschleppdampfschiffe 
(Niederdruck- und Kompoundsystem), der Schraubouschlepp- 
dampfschiffe (Kompoundsystem), der Schraubenschleppdampf- 
sebiffe (Hochdrucks) stein ohne Kondensation), der Güter- 
scbraubendampt'scbifle in vier gesonderten Tabellen nebst nö- 
tigen Erklärungen und Beispielen in einer ersten Abteilung. 

In einer zweiten Abteilung folgen d&on die Tabellen für 
eiserne Schleppkähne, grossere und kleinere eiserne Segel- 
schiffe, ferner für hölzerne eigentliche Flussschiffe uud für die 
vielen Tjalken, welche ja zugleich auch hiuäg Seeschiffe sind. 
Da der Verfasser, in Düsseldorf»- Kuutptiiuenstrassc 10, wohn- 
haft, diese gewiss sehr verdienstlichen Wertsthatzungstabellen 
im eigenen Verlag herausgegeben hat, so sei hinsichtlich des 
Preises noch bemerkt, da&s sie in Mengen von M Stück zu 
Jk 0.40, in Mengen von 23 Stück zu jKl 0.60 und im Einzel- 
verkauf zu Jt 1.— abgegeben werden. 

Wir empfehlen sie zu weitester Verbreitung, zumal Druck 
and Papier musterhaft gut und ansprechend sind und über den 
praktischen Wert der Tabellen kein Zweifel möglich ist. 

Viertausend Mellen unter Sturmsegeln auf Sr. Königl. 
Hoheit des Primen Heinrich von ßourbon, Grafen von 
Bar dt, Yacht „Aldegonda u . Von Deüev von Heydebrand 
und der Lasa. Mit einem Portrait in Lichtdruck, 106 
Illustrationen und einer Karte. Wien, Pest, Leiptig, 
A. Hartleben,s Verlag. 

Den Inhalt des ftusserfieb prachtig ausgestatteten Reise- 
werks bildet die Schilderung einer Wintersegelfahrt vom Kanal 
durch die spanische See, an der portugiesischen Küste vorbei, 
zunächst nach Gibraltar, wo Station und ein romantischer Aus- 
flug ins spanische Gebiet gemacht wird. Da die Reise in die 
letzten Tage des November und die erste Halft« des Decembcr 
1411t, so ist sie sowohl wie die weitere Fortsetzung unter den 
Pitbyusen-lnseln und Sardinien nach Malta, wio auch die wei- 
tere Fortsetzung nach Korfu von schweren Stürmen begleitet, 
welche aber gelegentlich zn guten Segeletraalen von 400 Sm. 
in 36 Stunden benutzt werden. In Korfu kommt S. Hoheit 
an Bord, welcher von Cattaro aus einen sehr schwierigen Ueber- 
gaiig Uber .das winterliche Gebirge nach Montenegro hinein 
veranlaset, bei welcher Gelegenheit wir die fürstliche Gast- 
freundschaft des Beherrschers von Montenegro kennen lernen. 
Die Fahrt fuhrt dann weiter nach Spalato und an Lissa vorbei 
nach Pola, wo die Ausschiffung stattfindet. 

Die Seefahrt sowohl als namentlich anch die Abstecher 
ins Binnenland sind unleugbar in sehr anmutender Weise ge- 
schildert und wird ihr Eindruck noch gehoben durch eine An- 
zahl originaler Illustrationen; doch möchten wir an dieser Stelle 
Verwahrung einlegen gegen die ostensible Weise, mit welcher 
in nur losem Zusammenhange zur Erzählung eine Darstellung 
der Pflichten eines Bootsmannes oder Steuermannes an Bord 
eines Segelschiffes versucht und eine Einführung in die Technik 
der Schitfssprache dem allgemeinen Lescpnbliknm geboten wird. 
Da wir die spezielle Veranlassung zn diesen häufigen den Gang 
der Erzählung unterbrechenden Exkursen wohl nicht mit Un- 
recht in dem Gegenstande der Widmung suchen, so erscheint 
uns in solchem Fall es angezeigt, entweder durch einen Vor- 
bemerk, „als Manuscript gedruckt", die Ausnahmestellung des 
Verfassers anzudeuten, oder den Titel den nachfolge ndea In- 
halt gemäss angemessen zu erweitern. 

Zttr See etc. etc. Lieferung 7 und 10. Herausgegeben von 
Vice-Admural t. D. Henk und Marinemaler K Niethe. 
Vertag von A. Hoftmann <f Co. (Vergl. „Hansa" No. 9.) 
Die langer rückständige mit einem Prachtbilde -Der Ham- 
burger Hafen- geschmückte 7. Lieferung schildert zunächst die 
zur weiteren Ausrüstung des Schiffes gehörende« Gegenstände 
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namentlich Flaggen und Signale und die Verproviantirnnfr de* 
Schiffes, wendet sich dann aber zu einer kurzen Schilde- 
rung der Handelsschiffe, deren Haupttypen sowohl der Segel - 
wie der Dampfschiffe hier besprochen werden. Eine zweit« 
Abteilung führt uns sodann auf verschiedene Rheden und Häfen, 
anter denen die Geschichte des Baues von Wilhelmshaven und 
die Schilderung des Hambarger Hafens und Elbverkehr« eine 
hervorragende Stellung einnehmen. Eine dritte Abteilung schil- 
dert uns den Sicherheitsdienst vor und an den Kasten and 
das Leben an Bord der Lcucht- und Lotsenschiffe, wahrend 
eine vierte Abteilung uns in ausführlichster Weise das See- 
rettnngswesen vorführt Die 10. Lieforung bringt uns den 
Scblnas der fünften Abteilung, „Seemannsleben an Bord und 
an Land" und nach vielen kriegerischen und nichtkriegerischea 
Intermezzos die letzten Berichte über die Weltumsegelung der 
„Mathilde* 1 aus der Sudsce. dem malayiseben Meer, dem indi- 
schen Ocean. und ata das Kap der Gnte'n Hoffnung hemm in den 
atlantischen Ocean, in der anschaulichen, häufig drastischen. 
Darstellungsweise des bekannten Verfassers dieser Episode 
des grossartig angelegten Marinewerks. 



Uebertlcht 

sämtlicher auf das Beerecht bezüglichen Enteoheidun 
gen der deuteehen und fremden Gerichtshöfe, Reskrip t 
eto. der betroffen den Behörden etc.» einachliesalich der 
Literatur der dabin bezüglichen Schriften, Abhand- 
lungen, Aufsatze etc. 

Titel V. 

Frachtgeschäft sur Beförderung von Gütern. 
Durchgehendes Konnossement. Begriff und Wesen des- 
selben im Gegensatz su einem Konnossement mit einer 
den Schiffer sur Umladung befugenden Klausel. 
Thatbestand : 

Die Kläger verluden mit dem Dampfschiff „Vulkan", dessen 
Rheder der Beklagte ist, 38 Tonnen Heringe von Hamberg 
nach Galatz. In dem Konnossement behielt sich der Schiner 
das Recht vor, den Transport durch ein anderes Schiff aus- 
führen zu lassen. Unterwegs in Syra wurden die Güter in ein 
der Gesellschaft Fr. & Comp, gehöriges Schiff übergeladen. 
Diese Gesellschaft offerirte dem zur Empfangnahme der Güter 
legitimirten Vertreter der Klager in Galatz, Tonnen mit un- 
richtigen Marken und Nummern, deren Annahme derselbe ver- 
weigerte. Klager verlangen nunmehr von dem Beklagten icj 
r Ersatz des Fakturawertes der inzwischen verdorbenen ot* 
wertlos gewordenen Waare. Aus den Entscheidungsgrunde* 
des den Verklagten verurteilenden Berufungsurteiles: „Du 
Behauptung des Beklagten, dass man es hier mit einem jac 
durchgehenden Konnossement zu thun habe, bei welchem der 
Aussteller nur solange hafte, als er selbst den Transport ab- 
führe, ist irrig. Das Wesen dieser Konnossemente besteht 
darin, dass sie nicht das Versprechen des Ausstellers rar 
eigenen Rrwjrlnwg in ganzen übernommenen Transports ent- 
halten, sondern vielmeur dahin gehen, dass der Ausst eller cux,- 
bjs -jux einem (meist bekannten und durch seinen GescbAftsbe- 
trieb gugcTiencn) Punklq die Waare bringen, dort aber sie 
einem bestimmten anderen Frachtführer übergeben soll. Toa 
einein solchen Kontrakt ist hier nicht die Rede. "Das Kon- 
nossement riebt als Reiseziel des Schiffs „Vulkan" die Orte 
Odessa, Galatz und Braila an und verspricht, die klagerischen 
Güter in guter Beschaffenheit in Galatz abzuliefern. Wenn 
sich bei einem solchen Frachtkontrakt der Schiffer die Befug- 
nis ausbedingt, in den Zwischenhafen die Güter umzuladen und 
durch ein anderes Schiff an ihren Bestimmungsort bringen zu 
lassen, so kann nicht davon die Rede sein, dass er von der 
Erfüllung seines Versprechens der richtigen Ablieferung der 
Waare im Bestimmungshafen dadurch befreit wäre, dass er 
dieselbe wirklich unterwegs einem anderen Schiff übergeben 
' hat. Vielmehr führt dieses andere Schiff pur seinen Kontrakt ' 
für ihn aus und die Klausel hat, wie keinen anderen Inhalt, 
so auch keine andere Wirkung, als ihn von der Verpflichtung, 
die Waaren gerade in seinem und in keinem anderen Schiffe 
zu transportirea, zn befreien. Mit Recht ist aus dem Inhalte 
der abgedruckten Kosnossemcntsformulare abzuleiten, dass bei 
solchen Bedingungen der Auasteller für Verschuldungen der 
hinzutretenden Transportführcr nicht verantwortlich sei. Mit 
jenem durchgebenden Konnossement aber bat das vorliegende 
Konnossement nicht die geringste Achnlichkeit. Dazu kommt, 
dass Beklagter nicht hat behaupten können, den Klagern ein 
von der Gesellschaft Fr. St Comp, ausgestelltes Konnossement 
eingehändigt zu haben. Hieraus ergiebt sich auf das deut- 
lichste, einerseits, dass er bis Galatz den Klagern als Fracht- 
führer gegenüber trat, and verpflichtet war, in Galatz nach 
Massgabe des von ihm ausgestellten Konnossements su erfüllen 
nnd andererseits, dass er kein Recht hat, die Kläger an Fr. Sa 
Comp, zu verweisen, denen Klager vielmehr ohne alle rechtlich 
zu erzwingenden Ansprüche gegenüber standen". (Erk. des 
Ober-LaBdesgerickts an Hamburg vom 34. Oktober 1886; Senf- 
fert, Archiv, %a. XII, 8. 198 f.) 
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Titel VHI. 
Havarie. 



Aus den Bntaobeldungagründen : 

„Die für Kollisionen von Schiffen und deren Folgen mass- 
gebenden Grundsätze sind in den Art 736 ff, H. G. Bs. für 
den Fall des Zusammcnstossens zweier Schiffe aufgestellt, wo- 
bei regelmässig an die direJae. Berührung der beiden Schiffs- 
körper zu denken ist. Allein, dass es nicht die Absicht des 
Oesetzgebers war, nur und ausschliesslich für diesen einen, 
hauptsächlichen und gewöhnlichen Fall der Kollision die Grund« 
»ätze aufzustellen, muss schon aus der prinzipiellen Natur der 
Bestimmungen geschlossen werden. Dafür spricht auch Ar- 
tikel 741 H. G. Bs. Zwar könnte man aus der besonderen 
Hinzufügung dieser gesetzlichen Ausdehnung gerade folgern 
zu müssen glauben, dass man die Artikel 736 ff. strikt auszu- 
legen habe, weil es sonst des Artikel 741 nicht bedurft hatte. 
Vgl. auch die Protok. S. 413!), wonach eiuige Mitglieder der 
Konferenz den Inhalt des Artikel 741 für überflüssig weil 
selbstverständlich hielten. Allein für die Hinzufuguog lag ein 
erheblicher Anlass in dem Umstände, dass im Falle des Artikel 
711 keinerlei direkte oder durch Zubehör des schuldigen Schiffs 
bewirkte Beschädigung des dritten Schiffs vorhanden ist. In- 
dem aber der Gesetzgeber auch für die Falle des Artikel 741 
jone Grundsätze als massgebend bezeichnet, kann es einem 
Zweifel nicht wohl unterliegen, dass die innerhalb dieser 
weitergehenden Ausdehnung liegenden Fälle, wo das den Zu- 
samroenstoss verursachende Schiff mit dem dritten koltidircnden 
körperlich - hier durch Taue — zu einer Einheit verbunden 
ist, jeTenfalls unter die Normen des Artikel 73G ff. zu suhsu- 
miren sind. — ßas geschleppte Schiff ist solchenfalls nur ein 
cjor eigenen Bewegung unfähiges Anhängsel and Zubehör des 
schleppenden. ~TJerreralT~äber, wo das der FaTTund auFSeiten 
des regierenden Dampfschiffs die Schuld des Zusammenstosses 
liegt, muss dieses bezl. seine Ubederei halten". (Er., d. Ob. 
Land. Ger zu Hamburg vom 31. Oktober lötö; Seuffert, Arch. 
Bd. XI. t S. 200.) 



Schnelligkeit »erschienener Kriegsschiffe. Ein römisches 
offizielles Blatt veröffentlicht nachstehende Angaben über 
die Geschwindigkeit verschiedener grosser Schlachtschiffe 
der Gegenwart : 

ItitUco. - ■ ^Italia" 18.00 Knot. 

- - „ „Lcpanto", „Umberto 1 ", „Sicllia", 

„Sardcgna" 17. 50 , 

Engl. ... .„Warspite" 17.20 , 

n „Imperieuse" 17.00 a 

Italien. . .„Ruggiero", „Morosinn", „Andrea 

Doria* 16. M) „ 

Engl „Nile", „Trafalgar", „Sanspareil a , 

n Anson , * „ Camperdown, * „ BenBow" , 
„Rodney", „Howe", „Collingwood," 

„Colossus", „ Edinburgh" 16.00 , 

Italien. . .„Duilio* 15.50 „ 

„Dandolo" 15.20 „ 

Franz. .. „Devastation" . 15.17 „ 

Engl „Alexandra" 15.00 „ 

Franz. . . „Foudroyant", -Admiral Baudin", 

„Marceaux", „Magenta" 15.00 „ 

Engl. .. .„Hercules" . 14.6!) „ 

Franz. . . „Rcdoutable" 14 . 66 , 

Engl .... „Temerairc" 14 . 65 B 

„ „Dreaduought" 14.52 „ 

Italien. . . „Affondatorc" 14 . 50 B 

Franz. . . „Terrible", „Indomitable", „Cai- 

man", „Requin" 14.50 „ 

Franz. . . „Duperre" 14 47 „ 

Engl. . . .„Sultan" 14.30 „ 

„ „Neptune" 11.20 „ 

„Inflexible" 14.00 , 

Franz. . . „ Vnuban" 14 . 00 „ 

Wils«.'» System der ln1er.rlngnng der Schiffs».«!« 
trägt der Voraussicht Rechnung, dass binnen kurzer oder 
langer Zeit die grossen Passagierdampfer genötigt sein 
werden, die vielleicht doppelte Zahl von Schirfcbooten 
mitzufahren, d. h. soviel, dass Jedermann der ganzen Be- 
satzung des Schiffes an Mannschaften und Passagieren 
im Notfall Platz im Boote finden kann. Wilson schlagt 



zu dem Ende vor, je 2 Boote Uber einander so zn stellen, 
dass das untere Boot kielaufwärts auf dem Decklager 
liegt, und das oberste Boot wie gewöhnlich aufrecht auf 
dem Kiel des untern steht. Am Ende der Boot« stehen 
eiserne Träger (Davits), welche mit Hülfe einer Schraube 
ohne Ende und eines gezahnten Rades von der Grösse 
eines Yiertelkreises horizontal nach aussenbords umgelegt 
werden können, um erst das oberste Boot, und wieder 
aufgerichtet und nochmals umgelegt auch das unterste 
Boot zu Wassert zu lassen, welches beim Fieren zunächst 
umschwingt. So kann ein Passagierdampfer die doppelte 
Anzahl Boote fuhren, ohne ihnen mehr Platz als der ein- 
fachen Zahl zuzuwenden, und ein im Deckraum beschrankter 
Frachtdampfer den Platz für die Boote auf die Hälfte 
vermindern. Ob aber nicht gegen den Seeschlag ver- 
besserte Vorkehrung zu treffen sei, dürfte kaum bezwei- 
felt werden. Wilson ist Oberingenieur auf der bekannten 
Werft von J. & G. Thompson, Clydebank bei Glasgow. 

Die Ansbenlr an Geld und Silber in den Vereitlet» 
Staaten für das Jahr 1885 hat betragen, in Dollars, im 
Staat oder Gebiet 

Gold Silber Im Ganzen $ 

Alaska 200 000 — 200 000 

Arizona 930000 4500000 6430000 

California 13GÜO0O0 3 000 000 16 6<I0000 

Colorado 425ÜO<X> 16 00O0M) 20 250 000 

Dakota 3300 000 150000 3 450«» 

Georgia 137 000 — 137 000 

Idaho 1250 000 2 720 000 3 970 000 

Montana 2 170 000 7 000 000 9 170 000 

Nevada 3 500 000 5 600000 9 100 00O 

Neu-Mexico 300 000 3 000000 3 300000 

Nord-Carolina 157 000 3 500 160 500 

Oregon 660 «x> 20000 080000 

Sud-Carolina 57 000 .500 57 500 

Dtah 12O0O0 6800000 6980000 

Virginia 2 000 — 2 000 

Washington 85000 1000 86000 

Wyoming 6 000 — 6 000 

Alabama, Tenessee etc. 76 000 5000 81000 

Zusammen 30 800000 4KHO0O0O 79600000 
Angesichts dieser ungeheuren Ausbcuto, zumal an 
Silber, und allein aus den Vereinigten Staaten, also ange- 
rechtet die südamerikanische, australische, afrikanische und 
asiatische oder europäische Ausbeute braucht man sich 
über das Sinken des Silberpreises nicht zu wundern. Auch 
hier scheint eine Ueberproduklion stattzufinden. 

Die Dicke des Kalklagers, welches au den englischen 
Kanalküsten so sichtbar zu Tage tritt, ist dieser Tage 
durch Bohrung eines artesischen Brunnens in der Nähe 
der Küste in Surrey zu 331.5 ro bestimmt, nachdem erst 
rund 10 m tief durch schwarze Erde gebohrt war. Die 
obersten Kalkschichten waren merkwürdig wasserarm: erst 
in 150 m Tiefe, nachdem man die Fcuersteinlagen längst 
passirt hatte, stiess man auf reichlichen Wasservorrat, 
dessen Oberfläche sich dauernd in 36 ra Tiefe hielt. 

Die koUniale und indische lasslelling In f.endon 
wurde seit ihrer Eröffnung bis zum 7. Aug. von 2 41s 538 
Personen besucht, und in der ersten Augustwoche allein 
von 250 5-28 Personen. So geht's noch immer fort. 

Die linrnbriölkerang Grnssbritanniens betrug im ver- 
flossenen Rechnungsjahr 561 t>76, von denen 520 G32 Per- 
sonen in den Kohlenminen beschäftigt waren. Unglücksfälle 
kamen 806 vor, 51 weniger als im vorhergehenden Jahr, 
und Todesfälle 1214, d. b. 216 weniger als im vorher- 
gehenden Jahre. 

Auf der Prnnefahrt der .Saale", des achten Stahl- 
darapfers, welchen binnen 5 Jahren die Fairfield Comp, 
für den Nordd. Lloyd gebaut hat, worden 18 Sm. Ge- 
schwindigkeit erzielt. Das Schiff ist 455' lang, 48' breit, 
36' 3" tief, misst 5 400 To. und hat eine dreifache Ex- 
pansionsmaschine von 8000 I. P. K , Kohlenvcrbrauch 1.4* 
schott. Kohle per indiz. P. K., bei 150 U Dampfdruck im 
Kessel. Dieselben sind auch von Stahl. Das Schiff kann 
224 Passagiere L, 94 II., 850 HJ. Klasse führen und hat 
eine Mannschaft von 170 Köpfen. 
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Die verschiedenen Enthüllungen Uber die englischen 
Geschütze und Schiffbautcn haben bereits die Wirkung 
gehabt, dass frefeasor F.lgar, der bisherige erste Lehrer 
an der vor einigen Jahren von John Eider, der bekannten 
Schiffbaufinna am Clyde, gestifteten Schiffbauscbule in 
Glasgow, zum Direkter der kritischen Werften ernannt 
worden ist, so dass der von ihm bisher eingenommene 
Lehrstuhl erledigt ist. 

Die Barre tri Saadjbeek vor dem Hafan von Newyork 
soll auf 30' bei Niedrigwasser vertieft werden, damit die 
grOssten Dampfer bei jedem Stande der Gezeit ein- und 
ausfahren können. Es sind vom Senat für die auf 3 Jahre 
veranschlagte Arbeit bereits 1 Mill. Doli, bewilligt, und 
wird General Newton, welcher die Arbeiten im Hell Gate 
geleitet hat, auch diese Arbeit abernehmen. 

Ein erster Japanischer Veberland-rHsenbahaiag von 

80 Waggouladungen Thee geht über St. Francisco nach 
England, um den Beweis zu liefern, dass der Ucbcrland- 
weg kürzere Zeit erfordert, als durch den Suez -Kanal. 
Wird er aber gegen die vermehrte Geschwindigkeit der 
von deutscher Seite in Fahrt gestellten Dampfer auf- 
kommen? Da der Lloyd schon Thee in Durchfracht über 
Bremen nach Newyork annimmt, so wird die St. Francisco- 
Routc wohl bald wieder verlassen werden. 

Wieweit dringt das Ueht in Seewasser ein t Darüber 
sind neuerdings im Golf von Nizza Versuche angestellt, 
welche ergaben, dass im April das Tageslicht um Mittag 
bei schönem Wetter 400 m eindrang, nnd dass das Tages- 
licht, so lange die Sonne über dem Horizont steht, mindestens 
300 m und 350 m wahrend 8 Tagesstunden eindringt. 
Man lässt zu dem Ende lichtempfindliche Photographie- 
plattcn mit einem Senkblei in die Tiefe und schützt sie 
vor der Einwirkung des Seewassers durch einen Firniss. 

Reiche Kohlenlager sollen kürzlich in der Irina, nahe 
bei Scbastopol und im Thal der Alma entdeckt worden 
sein, welche durch ihre vortreffliche Beschaffenheit und 
ihre Ausdehnung von mehreren deutschen Quadratmeilen 



von grosser Wichtigkeit für den russischen Handel und 
ganz besonders auch für die Petroleum-Ausfnhr von Batam 
werden können; desgleichen für die freiere Bewegung der 
russischen Pontusflotte. 

Eine interessante lleberaicht 4er franiösiscken Oewerfce 

bringt die Revue industrielle. Nach derselben lebt die 
Hälfte der Bevölkerung Frankreichs vom Ackerbau, ein 
Viertel von der Industrie, ein Zehntel vom Handel, vier 
Hundertel von freier Arbeit und sechs Hundertel sind 
Bentner. Unter den Ackerbauern sind 9 176 000 Grund- 
besitzer, welche ihr eigenes Land bebauen, die Andern 
sind Pächter in verschiedener Weise, Arbeiter oder sehr 
kleine Grundeigentümer, welche auch für Andere arbeiten. 
Die Grossindustrie, wie die Minen, Steinbrüche und die 
wichtigern Fabriken und Werkstatten beschäftigen 1 130000 
Personen, das Kleingewerbe dagegen 6 093 000 Personen. 
Zum Personal des Handels gehören 769 000 Bankiers, 
Makler und Grosshändlcr, 1 895 000 Kleinhändler und 
Ladenbesitzer, sowie 1 164 000 Wirte und Schenkwirte. 
Die Eisenbahnen nnd die verschiedenen Fubrunterneh- 
mungen auf dem Lande nebst der Handelsmarine beschäf- 
tigen 600 000 Personen. Die verschiedenen Beamten der 
Regierung und der Gemeinde zählen 606 000 Köpfe. 

Kinfa.hr gefrorenen rMrUfhes in London. Neulich kamen 
in einem einzigen Schiff, dem Daropfer „Selembria" der 
Falkland Islands Ment Company" gehörig. 30 000 gefrorene 
Hammel in ausgezeichnetem Zustande von den Falkland - 
Inseln in London an. Dies war die grösste Zufuhr, welche 
je ein Schiff angebracht, und die ganze Hälfte von der 
mit Viehzüchtern der Falkland-Inseln verabredeten Liefe- 
rung. Die „Selcmbria* hält 3041 Keg.-Tons, und gehört 
J, & C. Hall von Dartford und London. Vier beispiellos 
grosso Maschinen an Bord erzeugen die kalte Lnft zum 
Gefrieren, Wände von Holz und Kohlen im Innern ver- 
hüten das Eindringen strahlender Wärme. 

In Beantwortung der Anfrage von J. D. in H 
Kerosin ist raffinirtes Petroleum. 
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B reine rh» veil, Bürgermeister Hmldtstrasse 71, 
Mechanisch - nautisches Institut, 

Obcrnimmt die komplete Auaruntung von Schiffen 
mit sämmtlichen nur Navigation erforderlichen Instromenten, 
Apparaten. Seekarten und Büchern, sowie das Koropensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 





»Vi-Lifr v. K. L. Mar*eiiHtrrii in Lripitg 
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Wer Ubernimmt die praktische Durchführung einer 
neu construirten 

Schiffsschraube, 

welche die doppelte Wirkung zur bisherigen verspricht. 
Offerten unter R. II. 310 anHaasenstein & Vogler, Dresden. 



Soeben erschien Lieferung I von: 

Q+orn Atlac rür freunde der HimmelsbeobachtunB. 
Olvl II "fMlao Mit ausführlichem erläuternden Text 
von Herrn. F. Klein. 18 Karten und 10 Bogen Text. 

Erscheint in 10 monatlichen Lieferungen zum Sub- 
scriptionspreise von a .<£ 1.20. 

Der Stern -Atlas wird bis zum Herbst 1887 complet 
vorliegen. Lieferung I wird durch jede Buchhandlung 
zur Ansicht besorgt. 

Eduard Heinrich Häver in I.fiaiij;. 
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Internationale Marine-Ausstellung Havre 1887. 
E. Boettcher, Civil-Ingenieur, General-Agent, 

80 Boulevard Magenta, Paria 

übernimmt Vertretungen der Herren Aussteller. 



tlermanhcher laloyd. 



Deutache Geaellaohaft zur Claasltlclrung; von Schiffen, 

Central- Bureau: Berlin W, Lnuow-Straase 66. 

Schiff banmeister Friedrich Schiller, General-Director. 
SchifFbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Dia Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausserdeutschen ITafonpliitaen, wo sie sur Zeit noch 
nicht vertreten ist, Agenten oder Besichtiger su ernennen, und nimmt das Central • Bt 
Bewerbunsen um diese Stellen entgegen. 

Vorlag too H. W. fiilomun in Brtmen. Druck tob Aug. Mty«i t Dieckmann. H«»l,urg, AlttrwaU ti. 
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Die Unfallversicherung fttr Seeleute. 
Neue Kompassnttten. 
Da« KriegRschüT der Zukunft. 

Die Entweichungen von Seeleuten der deutschen Handelsmarine 
im Jahre 1885. 

Veränderte Prflfungrsvorsehriften fttr 'Seeschifler und Seeleute. 
Nautische Literatur. 

Verschiedenes: Feiernde Hebln - «. — Dampfer „Prou»i«a". — Vlieaingcn 
atatt Antwerpen. — Engliache Ueachutalieferungeu. — Maacbiniatenachule 
für Seeleute, — Dividend« von Armstrong, Mitchell A Co. 

Hlesu eine Beilage, enthaltend: 
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Die Unfallversicherung für Seeleute. 

i. 

Ein unheimliches Gespenst hat sich über unsere 
Nord- und Ostseeküsten gelagert. Der Alpdruck, 
unter wolchem seit Jahren die Segclschiffsrhedcrei, 
namentlich die der kleinen Fahrzeuge, seufzt, 
ist in eine ernstliche, tötlichc irerzcnsheklemmuug 
übergegangen. Alle Achtung vor dem guten Willen 
unseres ehrwürdigen Kaisers, aber wenn die von ihm 
angestrebte Wohlthat daliin führt, dass ein Jahr- 
tausende altes ehrenwertes Gewerbe darüber vorzeitig 
zu Grabe gebracht wird, da dürfen die Beteiligten 
eine gerechte Prüfung ihrer Einreden erwarten. 

Wir sind nun nach wie vor der Ansicht, (vergl. 
No. 25 v. v. J. und No. 1 v. d. J.), dass diese Vor- 
lage für den Reichstag an sich ungeeignet und 
mindestens unzeitig oder verfrüht ist. Wir sind 
nach wie vor grundsätzlich gegen die einfache Ueber- 
tragung der Grundsätze, welche zu der Unfallver- 
sicherung für am Lande betriebene Gewerbe geführt 
haben, auf die Unfallversicherung in der Seefahrt, 
weil die Verhältnisse, unter donen Gewerbe zu Laude 
und das Seefahrtsgewerbe betrieben werden, nicht 
allem völlig von emander verschieden siud, sondern 



bei der Seefahrt schon seit unvordenklicher Zeit die 
höhere Gefahr des Berufs durch eine entsprechende 
Erhöhung des Lohnes ausgeglichen ist. Die Ver- 
schiedenheit der innern Verhältnisse beruht aber wesent- 
lich darin, dass bei der Seefahrt die höhere Gefahr 
hauptsächlich von der „höheren Gewalt* herrührt, 
gegen welche der Mensch ohnmächtig wird, bei am 
Lande betriebenen Gewerben aber vielfach Leichtsinn, 
Gewöhnung, Verachtung der Gefahr eine verderben- 
bringende Rolle spielen. Wird" ein Vollmatrose 
vorn auf den Klüverbaum hinausgeschickt , um den 
Aussenklüver festzumachen, so weiss er rocht wohl, 
dass er in Lei icnsge fahr sich begeben muss , aber er 
leistet seine Arbeit auch mit ganz anderer Samm- 
lung des Geistes und offenen nüchternen Augen, 
als der leichtsinnige von Gott weiss was für ver- 
derblichen Gedanken im Kneipleben erfüllte Berg- 
mann odor Fabrikarbeiter, der sich in der Kohlen- 
grube seine Pfeife am geöffneten Grubenlicht anzündet, 
odor in den stauberfüllten Fabrikräumen die geheime 
Schnapsflasche herauszieht und nun längs den Ma- 
schinen hintrollt. Warum sind denn die Landgewerbe 
von der Pflicht entbunden, für Unglücksfalle aus 
höherer Gewalt aufzukommen, und warum will man 
mit ihnen gorado die Seefahrt belasten? Was dem 
einen Teil schon Recht ist, sollte dem andern 
Teil doch aus Billigkeit auch gewährt werden, zumal 
er längst selber eine Vergütung dafür im internati- 
onalen Ileuersatze bewilligt hat. 

Jedenfalls ist aber die Vorlage uneeitig oder ver- 
früht. Ja, wenn die Rhodoreien noch so leistungs- 
fähig wären wie vor 15 — 30 Jahren, dann möchten 
sie die ungerechte Belastung ohne grössere Schädi- 
gung am Lcbou selber tragen; jetzt aber, in dieser Zeit 
des höchsten Notstandes, den sie seit den Kriegsjaliren 
im Anfang dieses Jahrhunderts gekannt haben, ihnen 
mit dieser Ungebühr zu kommen, verrät eine kaum 
tu qualifixirende Gefühls- und Rücksichtslosigkeit. Hat 
denn der Unfalls -Fanatiker, welcher diese Unge- 
heuerlichkeit am grünen Tische zu Berlin ausgeheckt 
hat, nie davon gehört, in welcher geradezu elenden 
Lage sich die Rncdercicn von wohl 2000 bis 2500 
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Segelschiffen an der Ost- und Nordsee kümmerlich 
ihr Leben fristen bezw. am Hungertuche nagen; wie 
sie Jahr für Jahr weiter zurückgehen, jeden Dezember 
mit Verlust absch Hessen, kaum oder nicht die Asse- 
kuranzgebülircn aus dem Ertrage zu decken vermögen, 
vielfach ihre Schiffe auflegen und wie der Ost friesische 
Handclskammcrbericht allen Ernstes empfiehlt, sie 
lieber abzubrechen und für altes Hob; und Eisen zu 
verkaufen, um doch etwas zu retten, statt sie mit 
direktem Verlust und Schaden weiter fahren zu lassen ! 
Ist es dem Herrn gänzlich unbekannt, das» nur noch 
die grüssten Segelschiffe und die kapitalkräftigen 
Dampfergesellschaften etwas zu erübrigen vermögen, 
die kleinen Fahrzeuge bis zu 800 Tons hinauf längst 
keine Dividende oder nur ausnahmsweise solche vor- 
teilen, welche keine regelrechte Abschreibung etc. 
gestatten! Und nun sollen diese langst unhaltbar ge- 
wordenen Rhedereien noch mit einer Mehrbelastung 
heimgesucht werden, welche die Schiffer- und Jihederet- 
geselüchaft „Concordia" zu Elsfleth für die dortige, 
etwa 100 Schiffe umfassende Rhcderei auf eine jähr- 
liche Ausgabe von M>. 32000 berechnet, d. h. weit 
mehr als das ganze Einkommen, welches der Ort 
aus dem Sehiffergewerbe bezieht! Das heisst doch 
walu'lich den Ast absägen, um die Früchte zu pflücken. 
Und das kann doch unmöglich die Absicht unseres 
erhabenen Staatsoberhauptes sein, die Khedereien 
vollends zu ruiniren , bloss um die Seeleute vor den 
Gefahren des Berufs sicherer zu stellen. Man wird mit 
dieser Maassregel nichts weiter erreichen, als den Aus- 
gang des Todeskampfs der Mehrzahl der Khedereien 
Früher herbeizurufen, das Kapital von fernerer An- 
lage in Seewerten zurückzuschrecken, und den 
Notetand aus den Kreisen der Rheder auch noch in 
die Kreise der Schüler und Matrosen zu übertragen. 
Kein Geld, kein Schiff; keine Seefahrt, kein See/ ahrer ! 
so wirds kommen, das möge sich auch die Kriegs- 
marine merken. 

Allen Ernstes sei es hiermit gesagt, das» nur 
eine völlige Verkennung der wirklichen Sachlage 
dieses Gesetz befürworten kann, und weiter sei allen 
Ernste» empfohlen, damit noch 10 — 15 Jahre zuwarten, 
bis der natürliche Verlauf der Dinge den Rhedereien 
der kleinen Schiffe gestattet haben wird, sich in an- 
gemessener Weise ihrer unzeitgemäss gewordenen 
Schiffe zu entledigen. Lassen Sic, meine Herren, das 
Schicksal sie zermalmen, aber heben Sie nicht selber 
die Hand auf mit dem Rufe * stein iget sie!» Das ist 
unmenschlich ! 

Und unpatriotisch zugleich ! Denn wenn irgendwo 
die Leichtfertigkeit der Uebertragung der Idee der 
Unfallversicherung bei Landbetrieben auf das See- 
fahrtsgewerbo grell zu Tage tritt, so ist es in der 
völligen Verkennung dos internatianalen Characters der 
Seefahrt. Es ist unserer Regierung mit Recht zum 
Ruhm angerechnet, dass Deutschland mit seinem 
Unfallsversicherungsgesetz für Landgewerbe der ganzen 
Welt voraufgegangon ist und ihr eine Leuchte auf- 
gesteckt hat, der die übrigen Völker nachstreben 
sollten. Wir erkennen das rückhaltslos an. Man 
wolle aber dabei nicht übersehen, dass die Gefahr, 
einen Schnitt ius eigene Fleisch zu verüben, hier 
lange nicht so gross war, als wenn man nun dies 
Gesetz ohno weiteres auf das Seefahrtsgowcrbo über- 
tragen will. Der Arbeiter am Lande ist an die Scholle 
gebunden, ihm ist der Uebertritt ins Ausland durch 
alle möglichen Rücksichten erschwert, wenn nicht 
unmöglich gemacht Dagegen ist der Schiffer durch- 
weg inelir im Auslande oder wenigstens fern von der 
Heimat, er muss sich gerade durch den Verkehr mit 
der fernen Welt sein Brod suchen und verdienen. Was 
wird nun die Folge der geplanten tötf »cAenMehrbelasünig 
der Rhedereien sein? Die Rhedereien werden zunächst 
vielfach ihre Schiffe unter fremde Flaggo bringen; 



Das ist nicht zur Ehre des Heimatlandes, aber XV 
bricht Eisen! Ferner werden sie dio freiwillig 
boteno Mehrhcucr gegenüber den ländlichen Gewerben 
in Zukunft nicht mehr geben, sie werden sogar noch 
unter die Löhne der ländlichen Gewerbe herunter- 

{jehen, um die ihnen leichtfertig auferlegten Mehr 
asten zu decken. Will der inländische Matrose sich 
das nicht gefallen lassen, gut, so mag er sehen, wie 
und wo er bleibt, es bieten sich ja Ausländer genug 
an, die entweder für diese Heuer fahreu, oder denen 
| man ja ruhig die alten Heuern zahlon kann, da sie nicht 
i unter das Gesetz fallen. Wio wirkt also das Gesetz? 
Als eine Prämie auf die Auswanderung der Rhederdeu 
als eine Bedrückung des inländischen, als eine Bevor- 
zugung des ausländischen Schiffsvolks. Dio Folgea 
sind noch ernstlichere. Unsere deutsche Rhedereihat 
bislang in dem internationalen Wettbewerb sich 
notdürftig behauptet, trotzdem sie nunmehr an einem 
Uebcrfluss von kleinen Segelschiffen leidet, welche 
sie abzustossen bemüht ist, ohne bislang dies m 
Ende gebracht zu haben. Sie muss also in ihrer an 
sich ungünstigen Lage dem Wettbewerb der übrigen 
seefahrenden Völker dio Stirn bieten. Aber letztere 
kennen kein Unfallsversicherungs^esetz bei sich a 
Lande. Es wird uns also, die wir einseitig damit 
vorgehen, der Wettbewerb noch künstlich und ge- 
setzlich erschwert; das Gesetz wirkt also wie eine an« 
Ausland gezahlte Prämie! Jawohl, gezahlte Prämie, 
in klingender Münze auf dem internationalen Frachten- 
markt, mein Herr Unfalls-Fanatiker am grünen Tisdi 
an der Spree! 

Eine Schlauheit von Ihnen wollen wir gern id- 
erkennen, es ist aber auch die einzige im {>»mk 
Entwurf. Sic huldigen dem FechtorgrundsateDm^ 
hoffentlich können Sie nicht hinzusetzen: et impn 
Sie haben die Güte gehabt, die Schiffsleute w» 
Beiträgen eu entbinden, und die Lasten des Gesas 
deu Rhcdern allein aufzubürden. Wie kiurzsicb^ 
dabei verfahren sind, und wie wenig Sie die Htl : 
mittel des gewerblichen Lebens kennen, haben rt 
Ihnen schon so eben vorgeführt, aber wir iufciiHi 
doch auch in den Jubelruf gewisser Schifferbt* 
einige Töne hiueinklingen lassen, welche ihnen K- 
weisen werden, wie schwach ihr Verständnis für die 
bis dahin gepflegte Harmonie der Rheder- uni 
Schifferinteressen in Wirklichkeit gewesen ist. Mi; 
Ausnahme der grossen Rhodoreifirmen und Dampfer- 
Gesellschaften haben fast alle Schiffer, welche e? 
schliesslich zu Vermögeu und zur SelbstständigVei'. 
brachten , sich letztere dadurch erworben . dass f k 
mit dem Verdienst aus der praktischen Fahrt skn 
Schiffsanteile kauften und nun als Rheder und FiArir 
ihrer Schiffo doppelt vordienten, bis sie sich aus 'lex 
praktischen Seedienst zurückziehen konnten, und nun 
m die Reihen der Rheder übertraten. Sollten «c 
wirklich so naiv sein zu glauben , dass diese natür- 
liche Entwickelung fernerhin sich vollziehen wir: 
wenn von oben her mit so ungeschickter Hand in 
den Schitfahrtsbetrieb eingegriffen wird. Mögen & 
wie wir es ihnen schon in der No. 1 d. J. zugerufm 
haben, sich doppelt bedenken, ob sie gegen dieRhsdfT 
für das Gesetz Front machen wollen: auch siekönntrc 
bald in die Lage kommen, dass sie mit dem absr?- 
sägten Ast zu Bodon fallen. Welcher Schiffer vor- 
der Sirenenstimme an der Spree sich locken lä-^t 
der verkennt die wahre Natur seiner Stellung im 
bürgerlichen Leben und begeht einen Akt der Un- 
dankbarkeit gegen die Klasse, welche ihn bisher h»: 
gross werden lassen. 

An einer andern Stelle des Entwurfs, in der: 
ominösen Art. 40 hätten wir eine Teilung der Las» 
für mehr gerechtfertigt gehalten. Dort wird aber dir 



«) Teile, und herrsche! 
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reine Kommunismus gepredigt. Können die schlechter 
gestellten Rhedereien die Lasten des Gesetzes nicht 
tragen, so sollen die wirtschaftlich besser gestellten 
in den Riss springen. Soll das etwa soviel heissen, 
als dass die Rhedereien der Ostsee und der Ems sich 
an den Fetttöpfen der Weser (vergl. oben) und Elbe 
schadlos halten sollen. Warum sind aber überhaupt 
keine einzelne Bezirke, wie sie z. B. das statistische- 
Amt längst eingebürgert hat, in diesem Gesetze 
behebt, da doch die Landbetriebe unter sich in 
viele Genossenschaften eingeteilt und verteilt sind. 
Glaubt Vogel Strauss nur den Kopf in den Sand 
stecken zu brauchen, damit der vielbcklagto Gegen- 
satz der Ostsee und Nordsee nicht wieder auflebe, 
und im wirtschaftlichen Kampfe erst recht lebendig 
erhalten bleibe. Wenn der ganze Körper krank ist, 
hilft es da, den Füssen alle Last aufzuerlegen, bloss 
um den Händen etwas mehr Gelenkigkeit zu er- 
halten. 

Soviel im Allgemeinen gegen den jetzt dem 
Bundesrat vorgelegten Gesetzentwurf. Wir haben zu 
seinen seefahrtskundigen Mitgliedern das Vertrauen, 
dass sie allerdings bereit und imstande sein werden, 
die anstössigsten Artikel aus dem Gesetz zu entfernen 
oder wenigstens in gerechter Weise umzugestalten. 
Vom Reichstag aber erwarten teir eine Vertagung des 
gatuen Gesetzes bis auf gümtigere Zeit durch Ablehnung 
des ersten Artikels. 

Wir können aber nicht umhin zum Schluss eine 
Frage zu stellen, wie niimlich die „technische Kom- 
mission für die Seefahrt" zu diesem Gesetzentwurf 
steht. Man sollte doch sageu, dass dieselbe vorher 
darüber gehört worden ist. Nun denn, ist diese Vor- 
lage mit ihrer Zustimmung an den Bundesrat gelangt? 
Oder hat sie dieselbe verweigert und ist diese Vorlago 
trotzdem in diesem unheilvollen Geiste ausgearbeitet 
und weiter befördert? So wenig wir orstcres anzu- 
nehmen in der Lage sind , so tief müssten wir be- 
dauern, wenn in einer solchen eigentlichen Lebens- 
angelcgenhcit der Schiffahrt der gute Rat der Kom- 
mission nicht gehört oder nicht berücksichtigt ist. 
Im Reichstage spätestens muss diese Kommission in 
dieser oder jener Weise sich dazu äussern, soll sie 
nicht einfach zu den Toten gelegt werdon. Schweigt 
sie sich aus, so legt sie sich selber in s Grab. Es 
wäre Schwachheit, in solcher Lage Rücksichten vor- 
schützen zu lassen. 




Das Thema ist, trotz aller guten und schlechten, nicht- 
amtlichen und amtlichen Kegulirungen, noch immer nicht 
erschöpft. Das Leben selbst schafft neue Notstande und 
Kapitalfragen, sobald die wahre nnd die falsche Wissen- 
schaft sich glaubt ein Genüge gethan zu haben. Lassen 
sie sich auch in irgend ein bekanntes Fach schliesslich 
einregistriren , so sind sie selber doch so neuartig, dass 
man auf die Gefahr hin, einer Münchhausiade geziehen zu 
werden, es nicht unterlassen darf, mitzuteilen, was in ernst- 
haften Blattern darüber aus der Praxis des Seemannslebens 
erzählt wird. 

Ein holländischer Kapitän befindet sich eines Morgens 
dor Koste viel näher, als er nach dem aufgegebenen und 
anscheinend gesteuerten Kurse hätte sein sollen. Eine ge- 
naue Nachforschung ergab, dass der Rudersmann einepolirte 
Stahlkette um den Leib trug, an welcher seine Messerscheide 
hing; man Hess den Mann längs dem Kompass hin- und 
hergehen und bemerkte, dass die Nadel seinen Bewegungen 
folgte. Hätte man nicht beständig das Lot im Gange ge- 
halten, und aus der abnehmenden Tiefe die erste Mahnung 
zur Torsicht erhalten, so wäre das Schiff leicht in Unge- 
legenheit gekommen. 

Diesen Fall sollten Kapitäne, Steuerleute und Lotsen 
sich merken; nicht minder den folgenden: 



Auch hier veranlasste eine merkwürdige Annäherang 
an eine angesteuerte vorspringende Landspitze den Kapi- 
tän zur sorgfältigen Prüfung der ganzen Nachbarschaft 
i des seines Wissens kurz vorher regulirten Kompasses. 
Nach langem emsigen Forschen entdeckte man, dass der 
Rudcrsmaun einen Rheumatismusgürtel am Leibe trug. Da 
dieser Schwindel jetzt mehrfach seinen Weg von Land 
auf See gefunden zu haben scheint, und imstande ist, hier 
direktes Unheil anzustiften, so mag auf diesen Störenfried 
mit Fingern gewiesen werden; eine Nachfrage kann jeden- 
falls nicht schaden. 

Das Seitengewehre mitfahrender Soldaten, selbst die 
Metallspitzen und Stahlfedern von Regenschirmen schon 
allerlei Unfug angerichtet haben, durfte bekannter sein; 
die Toronto Mail berichtet Aber einen Füll, den wir jedoch 
unter Vorbehalt mitteilen. Auf einer Vergnügungsfahrt 
Uber den Ontariosoc zum Niagara geriet das Dampfschiff 
völlig aus seinem Kurse; der Käpitän erschöpft sich in 
Mutmassungen über den Grund des Kompassfehlcrs. Plötzlich, 
während er ratlos die Kompaßnadel anstarrt, sieht er sie 
mit einem Ruck seitwärts laufen: unwillkürlich aufschauend 
sieht er nur einen korpulenten Herrn sich nach derselben 
Richtung bewegen, der vorher still vor dem Kompasshausc 
gesessen hatte. Er veranlasst den Herrn zurückzugehen, 
stehen zu bleiben, wieder sich zu bewegen, vorwärts, rück- 
wärts — die Nadel folgt ihm mit unwandelbarer Treue. 
Eine Untersuchung der Taschen etc. führte zu keinem Resul- 
tate, da gesteht der Herr, so heisst es wörtlich, dass er 
seit längerer Zeit Kiscnlösungen in medicinischem Gebrauch 
zu sich nehme, und der Kapitän ist wenigstens soweit 
überzeugt von der Möglichkeit einer Einwirkung, dass er 
den Fall dem „Philosophischen Institut" zur Prüfung mitteilt. 

Dass Jemand durch Einnehmen von Metalllösungen zu 
einem wandelnden Magnet geworden sei, mag fabelhaft 
klingen, aber was will man zu dem aus Calcutta von einem 
ostindischen Dampforkapitän gemeldeten Erlebnis sagen, 
der eiuem lange im Binncnlande stationirt gewesenen 
Offizier die Anuahcrung an den Kompass uutersagte, weil 
er dort soviel Stahlmedizin verschluckt habe, dass sein 
Körper stets die Nadel aus ihrer richtigen Lage brachte. 

Und gar zu folgender Kur, welche nachweislich und 
offenkundig in Ostindien in Gebrauch ist! Wer in Englisch- 
Ostindien viel Quecksilber eingenommen hat. und das 
Metall wieder aus dem Körper treiben will, begiebt sich 
in ein Salzwasserbad, stellt sich daselbst auf eine kupferne 
Platte, nnd berührt nun die beiden Pole einer elektrischen 
Batterie. Infolgedessen wird das Quecksilber nach der 
kupfernen Platte getrieben, welche davon einen silber- 
artigen Ueberzug bekommt. Damit ist der Beweis geliefert, 
dass das dem Körper zugeführte Metall in demselben ver- 
blieben nnd durch dies Verfahren wieder ans dem Körper 
ausgeschieden ist. Es wäre demnach wohl denkbar, dass 
ein kürzlich aus dem Hospital entlassener Matrose, welcher 
dort zur Stärkung Eisen- oder Stahlmixturen in grösserer 
Menge zu sich genommen hätte, so lange zum Ruders- 
manno nicht passend erachtet werden müsste, bis er die 
Metalle wieder verarbeitet und ausgeschieden hätte. 

Auf alle Fälle, mag man sich nun als mehr oder 
minder gläubiger Thomas diesen Mitteilungen gegenüber 
verhalten, sollte jeder Schiffsführer daraus die Warnung 
entnehmen, seinem Kompass niemals zu viel Vertrauen zu 
schenken, und jedenfalls seine nützlichen Begleiter und 
Stützen, Logge, Lot und Ausguck niemals ausser Funktion 
setzen. (Nach „Schcepvaart") 



Da8 Kriegsschiff der Zukunft. 

Die grossen Seemächte sind seit einer Reihe von 
Jahren mit der Wiederholung von Duellen beschäftigt, 
welche sie zwischen den Stahlplatten ihrer stets riesiger 
werdenden Panzerschiffe und den gezogenen Kanonen 
Krupps und anderer Gicsser anstellen lassen. Man ist da- 
bei sowohl in Bezug auf die Dicke der Platten wie auf 
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die Durchbohrungsgewalt der Geschosse an die Grenze 
des Möglichen, jedenfalls an die des Ratlichen gelangt. 
Durch die immer vollständigere und schwerere Bcpanze- 
rung der Kriegsschiffe hat man Seeungetümc von mehr 
als 11 000 Tonnen geschaffen, die, zum Manövriren 
schwerfällig nnd immer grosserer Dampfkraft bedürftig, 
r.nletzt nur dazu da zu sein scheinen, um von dem furcht- 
baren Sporn eines Widders durchbohrt oder von einem 
geschickt geleiteten Torpedoboote unter dem Wasser- 
spiegel offen gesprengt und dem Wasser geöffnet zu 
werden. Der chilenisch-peruanische Krieg von 1880—82 
hat einige Beispiele der Unzulänglichkeit der Panzerschiffe 
geliefert; ferner denke man an das mehrfache Untergehen 
derselben iu europäischen Gewässern bei blossem zufäl- 
ligem Zusammenstoss mit anderen Schiffen. 

Die Aufmerksamkeit der Marine - Ingenieure musste 
sich darauf richten, die schwere Panzerbekleidung durch 
ein Material zu ersetzen, welches zugleich weit leichter 
als SUhl ist, mithin den aufs Ungeheure gewachsenen 
Tonnengehalt der Kriegsschiffe zu vermindern erlaubt, 
und einen wirksameren Schutz während der Schlacht 
selbst gewährt, und zwar nicht nur gegen die modernen 
Riesengeschosse, sondern, was weit wichtiger, gegen die 
Sprengkraft der Torpedoboote und gegen die gewaltige 
Stosskraft dos Widdcrscbiffs. Der Körper, welcher die zu ; 
dem Allem erforderlichen Eigenschaften in merkwürdiger I 
Weise vereinigt, ist die Rinde und das Holz der Kork- 
eiche. Eine Korkschicht unterhalb der Wasserlinie als 
äussere Bekleidung der Schiffsplanken, unterstützt durch 
zwei oder drei festgeschraubte Korkmalratzenschicbten im 
Innern der Schiffswand, würden den Wirkungen der Tor- 
pedos Widerstand leisten ? Versuche , die in Cherbourg 
angestellt wurden, ergaben, dass die zweite innere Kork- . 
Schicht unzerrissen geblieben war. Achnliche Erfahrungen I 
würde man mit der neuen Schutzbekleidung machen, wenn j 
man sie dem Stosse eines Widderschiffes aussetzte. Der 
Kork besitzt eben zwei Eigentümlichkeiten, welche ihn 
dem gewaltigsten äusseren Druck und Stoss gegenüber 
unbiegsam machen. Zunächst ist er ausserordentlich I 
elastisch, sodann aber schliesst er sich nicht allein so- . 
fort nach dem Durchgang eines Geschosses oder Spreng- ; 
gases wieder zusammen, sondern er schwillt auch eben 
so rascb an , als das Wasser des Meeres in das in ihm 
geöffnete Loch eindringt. Indem er dies Wasser aufsaugt 
nnd seinen Umfang dadurch vermehrt, hält er das äussere 
Meerwasscr vom weiteren Eindringen ab. Dadurch wird 
erreicht, was in der Seeschlacht die Ilauptsachc ist, dass 
das Kriegsschiff seine Lage und seinen Tiefgang unver- i 
ändert beibehält, mithin fortwährend sich seinem Haupt- , 
zwecke, der Bekämpfung der feindlichen Schiffe, unaus- ; 
gesetzt widmen kann. Denn auch die stärksten Kanonen- . 
kugeln werden nicht im Stande sein, diese Kampffähigkeit I 
zu zerstören. Maschinen und Komamlobrücke und Steuer, 
also Herz und Kopf des Schiffes, sind gegen sie geschützt, 
die erste durch die erwähnten Korkschichten, wobei noch \ 
die geringere Grösse der Maschinen ins Gewicht fällt, 
in Folge der bedeutend verminderten Gesamtlast des 
Schilfes, und die zweite und dritte durch eine Stahlplattcn- 
verblendung, wodurch namentlich jenem während der 
Schlacht so verderblichen Wechsel des Oberbefehls vor- 
gebeugt wird, der bis jetzt so oft vorgekommen ist. 
Während die zum Schutz der erwähnten Teile des Schiffs, 
sowie der Kanonen erforderliche 1'anzerverkleidung an 
Tonnengewicbt die der entsprechenden Teile der bisherigen 
Panzerschiffe wenig übersteigt, fällt der jetzt bis zu 1983 
Tonnen schwere äussere senkrechte Stahlpanzcr über der 
Wasserlinie beim Kriegsschiff der Zukunft ganz weg. 
Ferner ergibt sich zu Gunsten des letzteren eine Gewichts- 
ersparung von 330 Tonnen an den Dampfmaschinen und 
Schrauben, die kleiner sein können (am besten drei 
Schrauben), als bei dem schweren Panzerschiff. Es würde 
sich im Ganzen das Gewicht des zu schaffenden Kriegs- 
schiffes auf 8 533 Tonnen stellen gegeu 11 362 Tonnen 
des französischen Panzerschiffs .Admiral Baudin". Der in I 



ähnlicher Weise auszuführende Widder und das Torpedo- i 
schiff, von welchen die jetzt noch gebräuchliche Artillerie I 
auszuschlicssen wäre, wurden alsdann nur 3 675 Tonnea 
Gehalt haben, eine wesentliche Ersparung, welche der 
Herstellung einer grösseren Anzahl der Korkpanzerscaife 
zu Gute käme, in welchen der Verfasser des Aufsatzes 
in der Angnst - Nummer der „Revue des deux Mondes*, 
welcher wir die Einzelheiten entnehmen, das Kriegsschiff 
der Zukunft par exccllence erblickt. In der That sind in 
England und Italien bereits Versuche zu dieser Umbildonr 
des Kriegsschiffes in grösserem Massstabe gemacht Der 
„Inflexible* ist mit einer Seitenbekleidung versehen, die 
aus geteerten Geweben und aus Kork zusammengesetzt 
ist, und der „Duilio" wie der „Dandolo" haben ein« 
Matratzenschicht aus Kork erhalten. Ballu de la Barriere, 
der Verfasser des erwähnten Aufsatzes, verspricht sich 
von der Anwendung des Korksystems auf die französische J 
Seemacht Ausserordentliches. A. S. 



Die Entweichungen von Seeleuten der deutschen 
Handelsmarine im Jahre 1885. 

Nach den im Septemberheft der „Monatshefte zur 
Statistik des Deutschen Reichs 1 *, 1886, gegebenen Nach- 
weisen sind im Laufe des Jahres 1685 im Ganzen 2S61 
Entweichungen von Seeleuten der deutschen Handelsmarine 
zur Anzeige gekommen, von denen 130 noch in das Tor- 
jahr fallen. Dagegen hatte die Zahl der zur Anzeige ge- 
brachten Entweichungen betragen 

im Jahre 18*4.... 4 109 im Jahre 1881.... 40S2 

1883.... 4 540 1880 3 66.' 

1882 4 400 

Hiernach ist die Zahl der angezeigten Entweichnjrr- 

fälle 1880 bis 1883 von Jahr zu Jahr wesentlich gestiefe». 

nämlich von 1880 auf 1881 um 11,5 %, von 1881 ut 

1882 um 7,8 « o, von 1882 auf 1883 um 3,2% und von 
1*80 auf 1383 überhaupt um 21,0 %. Im folgender. i 
Jahre ging die Zahl zwar zurück (gegen 1883 um 9,5 %>. 
blieb aber immer noch grösser als in den Jahren 1880 
und 1881. Dagegen weist das Jahr 1885 im Vergleich 

zu sämratlichen 5 Vorjahren einen ganz beträchtlichen 
Rückgang der Entweichungen auf (gegen 1884 um 30,4%, 
gegen 1883 sogar um 37 % nnd gegen den Durchschnitt 
der Jahre 1880 bis 1884 um 31,2 %). Wenn auch die 
Gesammtbesatzung der deutschen Kauffahrteiflotte nament- 
lich in Folge der Verringerung des Bestandes an Segel- 
schiffen im letzten Jahre etwas zurückgegangen ist, (die- i 
selbe ist für den 1. Januar 1885 zu 39 911 nnd den 1. 
Januar 1886 nur zu 38,931 Mann nachgewiesen), so zeirt 
sich doch auch im Vergleich zu dieser eine beträchtliche 
Abnahme der Desertionsfälle, indem auf 1000 Mann Be- 
satzung für das Jahr 1880 91, 1881 103, 1882 113, 

1883 116 und 1884 101, dagegen für 1885 nur 72 rar 
Anzeige gebrachte Entweichungen sich ergeben. Da auch 
in der Zahl und dem Umfange der Seereisen deutscher 
Schiffe im Jahre 1885 eine wesentliche Veränderung 
nicht stattgefunden hat, also die Gelegenheit zum Ent- , 
weichen sich nicht erheblich anders gostaltet haben wird, 

so muss der Rückgang in der Zahl der Entweichungen 
im Allgemeinen auf eine geringere Neigung resp. Verlockung 
hierzu zurückgeführt werden. Ob dieser veränderte Zu- i 
stand von Dauer ist, werden erst die entsprechenden Er- 
gebnisse der folgenden Jahre zeigen. 

Der Jahreszeit nach kommen von den für das Jshr 
1885 verzeichneten Entweichungcn, soweit entsprechend* 
Angaben vorliegen, auf die Monate März bis Oktober 
durchschnittlich je 250. November bis Februar dagegen 
durchschnittlich nur 164, und die geringste Zahl mit 128 
auf den Monat Dezember. In ähnlicher Wei*e haben | 
auch in den Vorjahren die Sommermonate von den Winter- 
monaten durch eine grössere Zahl von EnlweicbungsfeUen J 
sich ausgezeichnet, ohne Zweifel deshalb, weil der Scbifi- 
verkehr der deutschen Handelsflotte in den erstgedaebw» 
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Monaten starker ist als in den letzteren, in welchem ein 
nicht unbeträchtlicher Teil derselben wegen schwieriger 
Schiffahrt, höheren Risiko's u. s. w. ganz still liegt. 

Nach der dienstlichen Stellang, dem Alter, der 
Nationalität nnd dem Militärverhältniss (der Entwichenen 
deutscher Nationalität) unterscheiden sich die Deserteure 
folgendem asse für die Jahre 1880 bis 1885. 

Dienstliche Stellung Zahl der Entwichenen 

der Entwichenen 1880 1881 1888 1883 1*84 1885 

Steuerleute u. Bootsleute 36 44 53 33 85 18 

Schiffshandwerker 316 330 347 334 290 206 

^Matrosen und Leicht- 
matrosen 2185 2356 2608 2599 2340 1675 

Schiffsjungen 431 479 459 381 423 317 

Maschinisten und Assi- 
stenten 7 12 14 14 14 8 

Heizern Kohlenzieberetc. 564 757 811 954 925 579 

Lagermeister etc 50 68 54 51 49 89 

Personen onbek. Stellung 64 42 60 174 43 19 

Von den Entwichenen 
waren 

anter 15 Jahr alt 5 14 8 6 5 8 

t. 15 bis unter 20 Jahr alt. 669 703 833 792 708 538 

„ 20 „ „ 25 „ „ 984 992 1063 115B 1092 635 

„ 25 - „ 30 „ „ «72 827 739 827 716 516 

_ 30 . , 40 „ , 394 463 483 500 420 264 

„ 40 „ , 60 „ „ 98 110 101 128 85 73 

50 Jahr und darüber alt 10 7 26 13 13 7 

anbekannten Alters 835 966 1147 1118 1069 880 

Unter den Entwichenen 
hr fanden sich: 

Deutsche 2207 2623 2800 2880 2645 1788 

1315 1330 1517 1586 1424 1019 
140 129 83 74 40 54 
In Besag auf die angege- 
bene Zahl der deutschen 
Angehörigen war die 
cnRcre Heimat: 

unbekannt bei 391 605 1624 1640 1350 922 

l'reussen » 1289 1518 910 907 982 652 

Hamburg. „ 164 191 48 94 85 60 

Hrrmen . „ 91 120 45 46 52 27 

Oldenburg „ 64 64 36 84 29 12 

Mecklenburg „ M G9 48 4 4 29 35 

das übrige Deutschland, 158 156 89 115 118 80 

Mit Heuer, also mit Aneignung eines noch nicht ver- 
dienten Vorschusses sind entwichen 399 Scclente oder 
13,9 % der Gesammtzahl gegen 599 oder 14,5 % im 
Jahre 1884, 851 oder 18,7 «/o im Jahre 1883, 945 oder 
21,5 % im Jahre 1882, 942 oder 23,1 % im Jahre 1881 
nnd 757 oder 20,7 c /o in» Jahre 1880. Bestimmte Schlösse 
lassen Bich ans diesen Zahlen nicht ziehen. Grösser als 
die Zahl der mit Hcner Entwichenen wird die Zahl der- 
jenigen gewesen sein, welche mit Znrücklassung von Heuer- 
guthaben entflohen sind; denn nach § 36 der Seemanns- 
ordnnng vom 27. Dezember 1872 ist die Hcner dem 
Schiffsmann in der Regel erst nach Beendigung der Reise 
bezw. des Dienstverhältnisses im vollen Betrage auszuzahlen. 

In deutschen Häfen betrug die Zahl der angezeigten 
Entweichungen 247 oder 8,6 % der Gesammtzahl (gegen 
296 oder 7,2 % im Vorjahr, 275 oder 6,1 % im Jahre 
1883, 143 oder 3,3 % im Jahre 1882, 122 oder 3 % 
im Jahre 1881 und 153 oder 4,2 % im Jabre 1880): 
Davon kommen 107 auf Hamburg, 39 auf Bremen, 14 auf 
Danzig und 17 auf Stettin. Unter diesen Entwichenen 
waren 230, also die weit aberwiegende Mehrzahl, Deutsche. 

Bemerkenswert ist, dass der Prozentzahl nach die 
Entweichungen in den Häfen der Vereinigten Staaten von 
Amerika nnd speziell dem von New-York seit dem Jahre 
1881 nicht unerheblich nachgelassen haben, nnd auch die 
Entweichungen in den britischen Häfen in den letzten 
Jahren zurückgegangen sind, obgleich derVerkehr deutscher 
Schiffe in den genannten Häfen annähernd derselbe ge- 
blieben ist Dagegen haben die Desertionen in den 
Central- nnd südamerikanischen Häfen in den Jahren 1884 
und 1885 im Vergleich zu den Vorjahren wesentlich zu- 
genommen, welcher Umstand in erster Linie in Verbindung 
stehen wird mit dem gegen früher nicht nnerheblich ge- 
steigerten Verkehr deutscher Schiffe in den brasilianischen 
nnd La Plata-Häfen sowie den Häfen Chile's. 



Es sind entwichen im Jahr« 1885: In den Ver- 
einigten Staaten von Amerika 1628, davon in Baltimore 
94, New-York 1056, Philadelphia 177, San Francisco 
140, Wilmington N. C. 79, in Central- nnd südameri- 
kanischen Häfen 257, in Häfen Australiens und der Südsee 
132, in russischen Häfen 29, in britischen Häfen 269, 
davon in Cardiff 71, Hull 24, Liverpool 23, London 28, 
Newcastle o. T. 17, Shields 3, in niederländischen Häfen 
29, in belgischen Häfen 32, in französischen Häfen 47, 
in sonstigen europäischen Häfen 42, in ostindischen Häfen 
35, in chinesischen Häfen 81, in japanischen Häfen 5, 
in afrikanischen Häfen 12, in Häfen von Britisch Nord- 
amerika 16. 

— 8 — 



Veränderte PrOfungsvorschriften für 
und Seesteuerleute. 

Wie schon aus den der Seefischerei näher stehenden Kreisen 
von einer fast unheimlichen Rührigkeit der einzelnen Regie- 
rungen berichtet wird, die endlich ihre langjährigen Versäum- 
nisse einholen wollen, so verlautet auch von einer neuen Ver- 
änderung der Prüfuugsrorschriften für Seeschiffer und Scosteuer- 
leute. Kur die Steuermannsprufung wird beabsichtigt, die Auf- 
gabe über die Bestimmung der Ubrcorrection oder der Orts- 
zeit fallen zu lassen, da die Stundenwinkelrechnung hinreichend 
bei der Chronometrrlänge geübt 'wird. Dagegen soll wieder 
etwas mehr in der Bestimmung der Artlichen Ablenkung der 
Kompasse verlangt werden. In den Vorschriften zur Schiffer- 
pnitung, wo es heisst Bestimmung der Missweisung durch Azi- 
mut und Amplituden der Sonne soll es in Zukunft ganz all- 
gemein heilten: Bestimmung der Missweisung. Geradezu ver- 
ändert werden aber die Bestimmungen in Bezug auf die Zu- 
lassung tur Schxfferprufung , indem von jetzt an ein zweijäh- 
riger ausschliesslicher Dienst in der Kriegsmarine dazu berech- 
tigen soll. Obendrein sollen Marineoffisiere (geschwenkte wie 
nicht geschwenkte) ohne weiteres die Berechtigung erhalten 
Kauffahrteischiffe tu führen. Ja wenn dieser ungebührlichen 
Forderung noch die Befugnis gegenübergestellt würde, dass 



Kauffahrteiofnzlcrc in der Kriegsflotte weiter dienen könnten, 
ohne durch die Kadettenscbule gegangen zu 



der 



sich darüber reden, da ja jeder Rheder sich vorher Qberzeu 
darf, ob der Flottenofizier die nöthigen Kenntnisso von 
praktischen Beladung und Fuhrung eines Kauffahrers, 
von Fracht- und AüKnkurauzgescbäfl sieb erworben hat. 

Niehl mit Unrecht wird schon von E insiebtigen getadelt, 
dass auf einigen Navigationsschulen gar wenig Gewicht auf 
praktische Kenntnisse gelegt wird, und in Zukunft der 
mannschaft erhöhte Aufmerksamkeit zu schenken ist 



Nautische Literatur. 



Zwischen Donau urni Kaukanu. Land und Seefahrten 
im Bereiche de» Schwarzen Meere». Von A, v. Schweiger- 
Lerchenfeld. (Mit 215 Illustrationen und 11 Karten, wo- 
runter twei grosse üebersichtskarten in Wandkarten- 
Format 25 Lieferungen ä 30 Kr. — 60 Pf. = 80 Ct». 
— 36 Kop. Wien, Pest, Leiptig: A. Harlleben't Verlag. 
Autgegeben Lieferung 1 bi» 18.) 

Pcrsien ist dasjenige Land des Orients, das unter allen 
mohammedanischen Reichen in den letzten Jahrzehnten am 
wenigsten von sich reden gemacht hat Das kommt daher, 
weil es seit dem Wiedererwacben der sogenannten „Orienta- 
lischen Frage", in dem englisch • russischem Interessenstreite 
um die wichtigsten morgenl&ndischen Gebiete — Balkanhalb - 
insel, Aegypten und Indien — in die Mitte zu stehen kam, also 
gewissennassen zu einem neutralen Gebiete wurde. Wie lange 
dieser Znstand noch anhalten wird, ist nicht voraus zubestimmen, 
augesichts der mannigfachen Berührungspunkte, die sich zwischen 
Russland und dem Sonnenreiche neuerdings ergeben haben. 
Wie sich Persien zu seinen dermaligen Verhältnissen ausgestaltet 
hat; wie seine Isolierung znm Teile durch religiöses Bekenntnis« 
— die schiitischen Perser sind scharfe Antagonisten der übrigen 
sunnitischen Mohammedaner — hervorgerufen wurde; wie das 
Land, von dem einst die Lichtrcligion des Zoroaster ausging, 
und Throne aufgerichtet sab, von denen aus mächtige Despoten 
halb Asien beherrschten, zu Verfall und Zerrüttung, zu Elend, 
Gewaltherrschaft und vollständiger Degeneration gelangte; wie 
schliesslich Russland durch Eroberung des Turkmenengebietes 
das benachbarte Afghanistan unmittelbar in den grossen Macht- 
streit zwischen den beiden europäischen Rivalen auf asiatischem 
Boden hereinzog; das Alles und noch vieles andere findet der 
Leser in den letzten ausgegebenen Heften des obgenannten 
Werkes. Das äussere Hilfsmittel von Karten und Illustrationen 
zur Belebung des Stoffes ist auch hier, in Auswahl nnd tech- 
nischer Ausführung gloich vorzüglich, wie in den vorangegan- 
genen Lieferungen, in Anwendung gekommen. Ein ganz eigen- 
artiges Interesse erwecken die weiteren Abschnitte, welche 
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sich mit Armenien befassen. Es ist ja dss Luid, welches 
ganz besonders eine geistige Ausschau in die ältesten Menschen- 
schicksale gestattet. Die Abschnitte aber die Abstammung der 
Armenier, die Wanderung ihrer Urväter, über altarmenische 
Kultur und die schweren Kämpfe mit den Beherrschern Irsns 
sind hier zum ersten Male sa einem übersichtlichen Gesammt- 
bilde zusammengezogen. Als Untergrund all' dieser ereigniss- 
reieben Schicksale eines uralten Kulturvolkes dient eine höchst 
plastische Darstellung der armenischen Hochländer, mit ihren 
Denkmalresten und bei uns fast ungekannten Ruinenstädten. 
Eine reiche Literatur — zum Teile im Staube der Büchereien 
sctilummerna, vergessen und verschollen — musste förmlich 
wiedererweckt werden , um mit seiner Fülle und Mannigfaltig- 
keit Bausteine zu diesem Werke abgeben zu können. 

Der von derselben Firma soeben angegebene Verlagskatalog 
sei zu Weihnachten bestens empfobleu, 

Flächen- und Körperberechnung in Lehrsätzen und Auf- 
gaben nebil Regeln und Uebungsbei spielen au« der Arith- 
metik und Algebra, tum Gebrauche für Navigations- 
schulen ton P. Seelhaff. Dritte, verändert« und ver- 
mehrte Auflage. Bremen, Druck und Verlag von M. 
Heinsius, ltWb\ 106 S. klein Octav. Preit 2 X 
Der Umstand, dass wir es hier mit einer dritten Auflage 
eines Schulbuchs zu tbun haben, dürfte schon als ausreichender 
Beweis gelten, dass dasselbe seinem Zweck entspricht. Im 
Anschlnss an die bekannte „.Steuermannskunst von A. Breusing" 
bringt es Aufgaben Uher die Behandlung der gemeinen und 
Dezimalbrüche, der Zahlen mit Vorzeichen, der Potenzen, 
Wurzeln, Logarithmen und Gleichungen; ferner die Flüchen- 
und Körperberechnung, darunter die der Schiffs-Segel und 
schliesslich eine Zusammenstellung der neuen Maasse, Gewichte 
und Geldsorten. Die Beispiele sind gut und praktisch gewählt, 
so dass die Durcharbeitung derselben sicherlich nicht ohne 
orspriesslichen Nutzen bleiben wird. 

Karte vor» Afrika mit besonderer Berücksichtigung der 
deutschen Kolonien ton W. Liebenow, Chef des Karto- 
graphischen Bureaus im Königl. Preuss. Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten. Berlin 18S6, Verlag des Ber- 
liner Lithogr. Instituts (Julius Moser) Potsdamerstr. HO. 
l*reis 6 Jt 

Eine sehr verdienstliche Arbeit, namentlich gegenüber der 
ungebührlich grossen Karte Afrikas, welche neuerdings bei 
Justus Perthes erschienen ist. Liebenow's im Maasstabe von 
1: 10 000 000 entworfene, 80 und 90 cm haltende Karte bringt 
ein handliches, bequem ubersichtliches Bild des jetzt im Vorder- 
grunde des Interesses stehendeu Weltteils in wohlthuendcr 
deutlicher Koloratur und einen anzuerkennenden Versuch der 
geographischen Abgrenzung der vielen einzelnen Negerreiehe, 
deren Grösse so oft die Verzweiflung der sich mit afrikanischer 
Literatur beschäftigenden Leser hervorruft. Die freien Meeres- 
teile, deren Ausfüllung mit nachträglich zu bezahlender Statistik 
so viele Käufer der Perthes'schen Karte mit Verdruss erfüllt 
bat, enthalten hier Spezialkarten einzelner uns besonders wich- 
tiger Landesteile in vergrössertem Maasstab. wie Angra-Pequeoa, 
Kameruu, Togo-Uebiet im Westeu nebst einer Karte von Deutsch- 
land im Maaastabo des Hauptblatts zur Vergleicbung der Grösse, 
und des Witu-Gcbiets im Osten; ausserdem an weitern freien 
Stellen der Ränder (Arabien z. B.) das Nil-Gebiet beiChartum, 
Massaua und das östliche Abessinien, sowie die Assab- und Tad- 
scburra-Bai im Süden der Strasse von Bah-el-Mandeb, endlich 
im Norden noch eine Spezialkartc von Tunis und Umgegend. 

Die Karte kommt so vielen Wünschen in bequemem Format, 
anschaulicher Deutlichkeit und kartographischer Genauigkeit 
entgegen, dass wir sie als die beste und zugleich weitaus bil- 
ligste (6 .*) der uns bekannten Wandkarten von Afrika em- 
pfehlen dürfen. 

Stern- Atlas für Freunde der Himmel sbeobachtung, 
enthaltend sämtliche Sterne 1.—6. Grösse zwischen dem 
Nordpol \und 34. Grad südl. Deklination, aüe Nebel- 
flecken und Sternhaufen, welche in Ferngläsern mittlerer 
Grösse sichtbar sind, sowie Spetialkarten besonders 
Interessanter Sternobjecte. Mit ausführlichem erläutern- 
den Text von Hermann J, Klein, Dr. phtl. etc. Folio 
1b Karten und 10 Bogen Text In 10 monatlichen Lie- 
ferungen in elegantem Umschlag tum Subscriptionspreis 
von Jt 1.20. 

Ein lebhaftes Interesse bat sich unter Astronomen wie Laien 
und Freunden der Astronomie ueuerdiogs der Uranographie 
und Uranometric zugewandt Es gipfelt in dem Plan, auf photo- 
grapbischem Wege eine Sternkarte des ganzen Himmels zu ent- 
werfen, welche alle, dem menschlichen (natürlichen oder ver- 
stärkten) Auge sichtbaren, wie auch viele ihm nicht siebtbaren 
aber durch nnsere pbotographiseben Mittel nachweisbaren Sterne 
der Jetztzeil enthalten soll. Da hierfür eine Arbeitszeit von 
ifi) Jahren veranschlagt ist nnd das eventuelle Resultat jeden- 
falls nur für Fachgelehrte bestimmt ist, so scheidet sich diese 
Bestrebung scharf ab von den übrigen Darstellungen des Him- 
mels, wie sie die oben angeführte Karte unsers verdienstvollen 
Herausgebers, oder auch z. B. die Tabulae coelestes von Rieh. 
Schurig bieten. Klein's Karte bringt zudem eine Ergänzung 



vorhandener aber weit teurerer Sternkarten, indem sie steh 
die zahlreichen Sternhaufen und Nebelflecke, welche in der. 
bisherigen Sternkarten fehlten und in Fernröhren mittlerer 
Grösse schon zu erkennen sind, enthält; davzu enthält sie die au 
irgend einem Grunde interessanten veränderlichen Sterne inU 
Doppelaterne, selbst wenn sie die 6. und 7. Grosse nicht er- 
reichen. Da ein beigegebener fortlaufender Text stete Rflct- 
beziehung auf die Karte und umgekehrt gestattet, so darf dieser 
Stern-Atlas in seiner prachtvollen deutlichen Ausführung mi: 
Recht als ein Mutter-Atlas empfohlen werden. 

Der Oeean. Eine Einführung in die allgemeine Meereskunde 
von Dr. Otto Krümmel, Professor der Geographie an 
der Universität Kiel. Mit 77 in den Text gedruckten 
Abbildungen. Klein Oetav, 242 S. Freie 1 JA Leipti } . 
G. Freytag. 

Eine vorzügliche kleine Schrift, welche wir namentlich 
Scbiffsfübrern und Steuerleuten zum Gebrauch und Nach- 
schlagen auf See empfehlen möchten. Sie finden in den ver- 
schiedenen Kapiteln: die Meeresflächen nnd ihre Gliederna*, 
i die Meerestiefen (Mecresoiveau, Tiefseelotungen, BodenreLet 
! der Meeresbecken, Bodensedimente), das Meerwasser (allge- 
meine Eigenschaften, Wärmeverteilung, Eisverhaltnisse) end/ica 
• die Bewegungen des Meeres (die Meereswellen, die Gezeiten 
| und die Meeresströmungen) stets neue Anregung zo eigener 
Wahrnehmung und sehen den Verfasser stets auf der Hobe 
der jetzigen Wissenschaft und Kunde vom Meere. Ein genau» 
' Inhaltsverzeichnis und am Schluss oin ausgiebiges Namen- nnd 
Sachregister erleichtern die Benutzung des Bündchens, welche; 
sich seinen 51 Vorgängern in der „Universalbibliothek für Ge- 
bildete, das Wissen der Gegenwart* Preis jeden Bandes 1 JL, 
würdig anschliesst 

Da» Wetter und eler Mond. Eine meteorologische Studie 
von End. Falb. 0 Bogen Octav. Elegant geheftet Prni 
1 Jt 50 Pf. A. HartUben's Verlag. Wien, Pest, Leiptig. 
Obgleich Quetelet aus dreissigjährigen Brüsseler Beob- 
achtungen nachgewiesen haben will, dass der Mond keinen meß- 
baren Einfiuss auf das Wetter der Krdc ausübt, so kommt Falb 
unter Anführung eines geflügelten Worts de* bekannten Gft- 
tinger Professors G. Cb. Lichtenberg, „der Mond sollte wir 
keinen Eintluss auf das Wetter haben, er hat aber einen" deri 
auf Grund zahlreichen Beobacbtung9materials zu dem Sehlna, 
dass der vielfach geleugnete Einrluss des Mondes anf iu 
Wetter nicht nur thatsäcblich vorbanden, sondern auch zur*- 
wissen, vorauszubestimmnnden Zeiten wenigstens, sehr hervor- 
ragend sei. Die Erörterung, wie es kam, dass dieses Resnlu - . 
nicht längst schon zu Tage gefördert wurde, bietet einen der 
interessantesten Abschnitte dieser Schrift, deren Stil dem grossen 
Kreise derjenigen sowohl, die sich für die Beobachtung der 
Witterung im Allgemeinen interessiren, als auch der Leser, 
welche mehr die wissenschaftliche Seite der Frage in's Anre 
fassen, in gleicher Weise gerecht zu werden versucht Einire 
der vorgeführten Thatsachen und Gesichtspunkte bieten dem 
Verfasser Gelegenheit zu den beachtenswerten Episoden übet 
die Schlagwetter in den Bergwerken und die grossen Abend- 
röten des Jahres 1893, durch deren originelle Erklärung zwei 
entgegenstehende Ansichten über den Ursprung derselben har- 
monisch vereinigt erscheinen. Seeleute würden gewis« «ft 
Gelegenheit finden, ihre Wahrnehmungen an der Hand dieier 
Schritt zu vertiefen. 

Jungclaus Magnetismus und Deviation der Kompasse 
in eisernen Schiffen für den Unterricht in Navigation- 
sdiulen sowie f«?n Selbstunterricht Zweite, mit title» 
Beispielen und mit Uebungs- Aufgaben versehene Auftaft. 
Bremen, Verlag von Chr. G. Ttenken. 
Frisch aus dem vollpulsirenden Lehen herausgeschrieben 
bat Juugclaussein Werk: „Magnetismus und Deviation" in zweiter 
Auflage erscheinen lassen. Die erste Auflage erschien lfW 
teils als UeberseUung des Merrifleld'schen: „Magoetisw »s4 
Deviation of the Compass", teils als eigene Bearbeitung diese» 
Stoffes und wurde von vielen Seiten als völlig elementar ge- 
haltener und allgemein verständlicher Leitfaden, namentlich 
aber von den Kapitänen und Ollizieren an eisernen Dampf- 
schiffen freundlich begrusst und willkommen aufgenommen- 
Die vorliegende zweite Auflage ist ein vollständig umgearbei- 
tetes Werk und als eigenste Arbeit gegründet auf allen zuito- 
gigen Erfahrungen und Beobachtungen anderer Meister >* 
diesem Fache; zum nicht geringen Teile aber auf eige»«"Be- 
obachtungen nnd Erfahrungen. 

Wer der Entwickelung der Lehre von der Deviation geMl« 
ist, dem kann es nicht entgangen sein, wie dio praktische Er- 
fahrung immer auf's Neue zu eingehenden Versuchen driagWf 
immer aufs Neue Fragen anfwaxf, die beantwortet sein wollten- 
Jungclaus hat versucht, einige dieser Fragen so b« B, ' 
Worten; deshalb ist seine Arbeit nicht sowohl für die Kessef 
deä Scbifiskompasses nnd der Deviation, sondern in erster Lüh* 
für die Lernenden geschrieben. Diesen Zwecken ge""** * 
auf Einiges, was der strengen Wissenschaft angehört, versi«««- 
Nicht in der Fülle und Ausdehnung des Stoffes, sondern 10«' 
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Ii« schränkung und Auswahl desselben bat der Verfasser ver- 
sucht, »ich eineo Preii zu erringen; seine Tbätigkeit ist mehr 
auf die Form als auf den Inhalt gerichtet; dieser ist ihm von 
den Forschern, welche an den Grenzen unseres Wissens arbeiten 
und das bisher Onbokannte offenbaren, gegeben: jener ist sein 
freies Werk. Jungclaus Arbeit zeigt ihro Starke vorzogs- 
-weise darin, dasa er bearbeitet bat, obscbon er sieb stellenweise 
und namentlich auf dem Gebiete der Theorie der Kompuss- 
"Rosen versucht bat; mit welchem Erfolg, das zeigen die $ 20 
und folgende, sowie seine bezüglichen hochinteressanten Ver- 
öffentlichungen in der „Hansa". 

Die Gesichtspunkte, aus denen heraus Jungclaus sein Roch 
bearbeitet bat, sind von ihm selbst in der Vorrede angedeutet; 
«r sagt darüber: „Es fehlt uns noch immerein völlig elementar 
gehaltener Leitfaden, der dem Standpunkt der Wissenschaft 
im Augenblick, so weit es eben geht, entspricht, aus welchem 
der Schiffer sich in den meisten Fallen Hat holen und an 
welchen das Weiterstudium recht leicht angeschlossen werden 
kann. Dass der Weg dazu nur über die Poisson'scbc Gleichung 
fuhrt, ist bekannt und grade, um auf sie vorzubereiten, habe ich 
den vorliegenden Weg der Ableitung eingeschlagen, auf welchem 
die Bedeutung der Koeffizienten allmablig und eingehend zum 
Bewussteeiu kommt. Sowohl bei der Kearbeitung dieser, als 
auch der ersten Autlage bin ich von dem Grundsätze ausge- 
gangen: .Es kommt nichts in den Verstand, was (es hiesse 
•wol besser: dessen Anfange) nicht mit den Sinnen wahrge- 
nommen ist. Wahrend ich diesen Grundsatz in der ersten' 
Auflage vielleicht etwas auf die Spitze getrieben habe, habe 
ich ihn in dieser nach der eingeklammerten Lesart festgehalten» 

Demgemüss beginnt der Verfasser Uberall mit der un- 
mittelbaren Anschauung, zu welcher auch d ein Schitier in See 
das Material nicht unerreichbar ist; Zeichnungen und dergl. 
immerhin nur dürftige Hnlfsmittel meidet er. Der unmittelbar 
sinnlichen Anschauung, Auffassung und bewussten Beobachtung 
folgt die Vorstellung, aus welcher der Begriff hervorgebt: nicht, 
als ob diese Stufen im strengen Sinne von einander geschieden 
waren oder geschieden werden könnten, sie zeichnen nur das 
Verfahren im Allgemeinen, dem sinnlichen Erkennen verknüpft 
eich unmittelbar nie Thaligkeit des Vorstellungsvennögcns und 
des Verstandes. Und so erscheint dar vorliegende Werk als ein 
Elementarbuch im vollsten Sinne des Wortes; nicht miuder aber 
auch im Sinne unseres Lessing, wenn er sagt: „Kitt Klementar- 
bneb darf gar wol dieses oder jenes wichtige Stück der 
Wissenschaft oder Kunst, die es vortragt, mit Stillschweigen 
übergehen, von dem der Padigog urteilt, dass es den Fähigkeiten 
der Lernenden, für die er schrieb, noch nicht angemessen sei. 
Aber es darf schlechterdings nichts enthalten, was den Lernenden 
den Weg zu den zurückbehaltenen wichtigen Stücken versperre 
oder verlege, vielmehr müssen ihm alle Zugange zu denselben 
sorgflltig offen gehalten werden, und sie nur von einem einzigen 
dieser Zugango ableiten oder verursachen, dass sie denselben 
später nicht betreten, würde allein die Uo Vollständigkeit des 
blementarbucbs zu einem wesentlichen Fehler machen". 

Die Methode der Darstellung, welche Juugclaus gcwtthlt bat, 
den denkenden Leser allmablig mit der Sache bekannt zu 
machen, ihm die Dinge wiederholt und von verschiedenen Ge- 
sichtspunkten aus in den mannigfachsten Verbindungen vorzu- 
führen, eine Metbode, bei welcher Wiederholungen absichtlich 
eintreten, weil sie als Mittel dienen, dunkel gebliebenes auf- 
zuhellen, leicht gefasstes zu befestigen, erscheint nns als eine 
sehr glückliche, Lernenden gegenüber, denen mit einem 
wissenschaftlichen System mit seinen Grundsätzen und Er- 
klärungen (wir müssen (? Vergl. Kümelin| die Fremdworter Prin- 
eipien , Definitionen, Deductionen, Subsummirungen etc. ver- 
meiden, um keinen Anstoss zn erregen) wenig gedient wäre. 

Die strengste Einhaltung der Anforderungen, wie sie ein 
Diesterweg, Lessing, Arago n. A. an ein gutes Lehrbuch auf- 
gestellt haben, macht das Jungclaus'scbe Werkchen sehr wohl 
geeignet, dem Unterriebt an den Navigationsschulen zn Gruude 
gelegt zu werden. Kann auch nicht alles durchgenommen werden, 
eine passende Auswahl wird nicht schwer fallen und man bebe 
nnr den Schüler aufs Pferd, das Keitcn wird er dann schon 
lernen, ohnehin wird eine nicht geringe Zahl von Schiffsoffizioren 
das Buch in die Hände bekommen, und sieb dann nur mit Auf- 
wand grösserer Mttbe und Zeit darin zurechtzufinden. Wir 
wünschen also zum Schluss. dass im Interesse der Seefahrer 
und zur Belohnung der Mühe und des Fleisses der Arbeit des 
Verfassers nach einer unbefangenen Prüfung das Buch als 
Lehrbuch an unseren deutschen Navigationsschulen eingeführt 
werden möge. Die Lyra. 



Verschiedenes. 

Feiende Schiffe. Auf dem Tyne lagen im Marz d. J. 
nicht weniger als 130 Dampfer von 122 377 To. und 25 
Segler von 15 591 To. mflssig. Anfangs November war 
die Zahl der feiernden Dampfer daselbst auf 35 von 
26 835 To. gesunken, die Zahl der Segler auf 32 von 
21 377 To. gestiegen. 

Und das in einem einzigen Hafen Englands. 



Der neue für die ostasiatische Linie fertig; gewordene 
Dampfer „PreMaei" des Nordd. Lloyd (eins der sechs 
grössern beim „Vulcan* bestellten Schiffe, denen die drei 
kleinem „ Stettin", „Lübeck", „000718* bereite voran- 
gegangen sind) ist lang in der Wasserlinie 388' engl., 
breit 44', tief 33', hat einen Raaminhalt von 4000 Tons, 
einen Tiefgang von 20' und soll 14 — IC Knoten machen 
können. Die Maschinen sind nach dem Dreicylindersystem 
und indiziren 3500 P.K. Vier Doppelkessel erzengen 
den nötigen Dampf, ja 2 derselben haben einen gemein- 
samen Schornstein, dessen Doppelwände zugleich der Ven- 
tilation dienen. An Kohlonvorrat kann er 900 To. ein- 
nehmen. Die Schiffswand besteht aas Martin - Stahl ; das 
Schiff führt 3 Decks von vorn bis achter, ausser ihnen 
vorn noch ein Orlopdock. Die Brücke befindet sich mitt- 
schiffs, von ihr führen bewegliche Brücken nach einem 
vordem und hintern Aufbau. Das Schiff führt 9 wasser- 
dichte Schotten, von denen sechs bis ans obere Deck 
reichen, und ladet in 4 Laderäumen; dazu kann es IIS 
Passagiere I. Klasse und 200 II. Klasse aufnehmen. Es 
führt 2 Masten und wird erbellt durch 340 elektrische 
Lampen. 

Vlissiaien statt Antwerpen als Anlegestation der Dampfer 
des Nordd. Lloyd. Dass wir mit unserer Befürwortung 
Vlissingcns als Anlegestation der nach Asien und Austra- 
lien bestimmten Dampfer im Rechte waren, so lange keine 
politischen Gründe für Antwerpen angezogen werden, be- 
weisen die ^tatsächlichen Umstände von einer Reise zur 
andern immer deutlicher. Zum grossen Aerger der Passa- 
giere und Offiziere müssen die Schiffe oft stundenlang auf 
der Rhede von Vlissingen mit ihrer deutschen Post an 
Bord liegen bleiben, bis die Flutverhältnisse ihnen gestatten, 
nach Antwerpon hinaufzufahren. Diesen Aufenthalt sowie 
die zweimalige Reisedauer hinauf und abwärts würden sie 
umgehen, falls ihre Ladung in Vlissingen bereit läge ; den 
schlimmsten Einwand würde aber ein strenger Winter 
schaffen, der Antwerpen fast oder völlig unzugänglich 
machte, während Vlissingen stets eisfrei bleibt. Da der 
Vertrag Uber Antwerpen nur auf 1 Jahr lautet, so ist die 
Einleitung neuer Verhandlungen erklärlich. 

Die vielfach bemängelten eacllschen «esrhntilieferaBgen 

angehend, so ist jetzt festgestellt, dass die frühem und 
jetzigen Mitglieder ^"« j b.?Mgfiflnd <>n Mima'r anxschnsse s 
(Onl nanco Committee), welche berufsmässig die Regierung 
beraten ümTauf deren Rat dio Regierung die Bestellungen 
crlftsst, mit einander für £ 585 000 Aktien Jn-jlar. -Eis- 
wick-Gcsellschaft von Sir w." Armstrong besitzen, und dass 
diSsT ÖT-clhäBSfl ferner so zu sagen die einzige Gcschütz- 
liefcrantin an die Regierung und überhaupt die am meisten 
beschäftigte Geschütznrma in England ist. Kein Wunder, 
dass sich die öffentliche Meinung in England über dieses 
Verhältnis beunruhigt fühlt und die Ausrede der Regierang, 
sie könne nnr auf einen prima facie verdächtigen Fall hin 
zu einer offiziellen Untersuchung schreiten, für übertrieben 
rücksichtsvoll ansieht. 

Eine Xaschinistenschale fir Seeleate existirt in Holland 
und zwar in Amsterdam schon seit 1878; sie wird jähr- 
lich von ca. 90 Schülern besucht; im Ganzen sind seit der 
Gründung 405 Schüler aufgenommen und 398 von ihnen 
angestellt. Auch bei uns ist jetzt in Flensburg eine 
Maschinistcnschule eröffnet worden. Sie enthält drei 
Klassen, welche für die Vorbereitung zur Maschinisten- 
prüfung dritter, zweiter und erster Klasse bestimmt sind. 
Unterrichtsgegenstände sind : Deutsch . Englisch . Physik, 
Maschinenlehre, Mechanik, Zeichnen, Arithmetik, Plani- 
metrie, Stereometrie und ebene Trigonometrie. Der 
Unterricht wird nur in den Monaten Oktober bis April 
erteilt. 

Ein Antrag Prenssens leim Uundetrat betreffend die 
Abänderung der Vorschriften Uber die Prüfung der Ma- 
schinisten auf Secdampfcrn geht übrigens dahin, dass 
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der Bundesrat die Vorschriften Uber den Nachweis der 
Befähigung and das Verfahren bei den Prüfungen der 
Maschinisten auf deutschen Seedampfschiffen dahin ab- 
ändern wolle, dass statt ,50 Seemeilen von der Koste" 
gesetzt werde „50 Seemeilen von der deutschen, nieder- 
landischen oder belgischen Kaste". Die Absicht gebt da- 
hin, dass die der deutschen Kustendampfscbiffahrt gegen- 
über der weitern europäischen Fahrt gewahrte Erleichte- 
rung auch der neuerdings vom Rhei n, insbespjidexfc.-voo , 
K_ 6j n »n» Le ben getretenen Seedampfschiffahrt zugute 
komme. Tu - den bisherigen Bestimmungen erblicken die 
Beteiligten mit Recht eine Benachteiligung besonders gegen- 
über den fremden, mit der Schiffahrt auf dem Rhein und 
dessen Httndungsgewässer wettbewerbenden Dampfern, 
welche ähnlichen Vorschriften nicht unterliegen ; technische 
Bedenken sind ausgeschlossen. Die Erweiterung wird für 
für Rhein-Seeschiffe ausreichen, weil solche dann nicht 
nur vom Rhein direkt nach deutschen Seeplätzen und 
umgekehrt fahren , sondern auch noch in die Themse- 



Mündung gelangen können, ohne mehr als einen Maschi- 
nisten dritter Klasse an Bord haben zu müssen. 

Die Firma Armstrong, Mitchell k Co. Schiff- und Ma- 
schinenbau in Elswick bei Newcastle, bringt es trotz der 
drückenden Not in den Kreisen der Betriebsgenossen fertig, 
ihren Aktionären 9J% Dividende in Aussicht zu stellen, nach- 
dem sie in den nächstvorhergehenden Jahren 8% bezw. 
7J % verteilt hat. Die Firma arbeitet bekanntlich wesent- 
lich im Auftrage der englischen, aber auch auswärtiger 
Regierungen, deren Bestellungen sie sich gesichert hat. 
Die Art und Weise wie das geschieht, hat gerade zu den 
von uns bereits in No. 15 besprochenen Anklagen gegen 
den grossen G nn-Ring geführt, und hat dieselbe also einen 
BeigeTchTnack. ~T)Ie hohe Dividende in dieser dividenden- 
armen Zeit, das Platzen der grossen Geschütze dieser 
Firma, die Rechenfehler beim Tiefgang von ihr gebauter 
Schiffe u. s. w., u. s. w., mögen gerade keinen harmo- 
miseben Dreiklang in den Ohren des britischen Steuerzahlers 
hinterlassen. 
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Werkstatt für Präcisionsmechauik 
G. HECHELMANN, 

Hamburg' 1. VorHetzon 3. 
SpcclnlltAt: Reflexlossinstmaiente, Fluidkompasse, 
Patentrosen (mit Metalltrager- oder Seidenfadenaufhiingung), 
D. K. 1*. No. 23503. Komptete Ausrüstung von Schiffen unter 

Garantie solidester AuafMirung. 
Sämtliche Instrumente werden v. d. Deutschen Seewarte geprüft 



Die Zeltschrift „Die Nahrungsmittel" vithellt dass »Ich unter 
nach der stattgehabten c&tmuttia gattrsacaaaf ta eUta 
tglrtastkaftta ton tmperttitic fraatiststhsa (agas:, bei 
gaat »tintsai tUU^sna fttista ateat oaUrttalti. 
Erport-Compaynie für DeutorAen Ccynac, Köln tijRh, 
Unier Product eignet sich vortrefflich «u Einkäufen für ScMfii- 



Soeben erschien Lieferung I von: 

Qtorn A flac fljr Freuncle der Himmelsbeobachtung 

OLCI II "Mllao Mit ausführlichem erläuternden Text 
von Herrn. F. Klein. 18 Karten und 10 Bogen Text. 

Erscheint in 10 monatlichen Lieferungen zum Sub- 
scriptionspreise von ä .H. 1.20. 

Der Stern-Atlas wird bis aum Herbst 1887 vollständig 
vorliegen. Lieferung I wird durch jede Buchhandlung 
zur Ansiebt besorgt. 

Eduard Heinrich laver in Leipiig. 



In der Buchhandlung von L. v. Vanflerow in Bremerhaven 

ist soeben erschienen: 

Berechnung und Schnitt der Segel 

Ein Handbuch für Kapitäne, Steuerleute und Segclinacher von 

Willi. Heinck8. 

Zweite vermehrte und verbesserte Auflage, Preis eart. M 3.60. 

Da« genannte Werk, welche« in Schiffirrkreuien eine überaas 
günstige Aufnahme gefunden, (riebt in anschaulicher Weine den 
Seeleuten mündliche Anweisung, jede Art der an Bord von 
Schüren vorkommenden Segel, vom grflssten bia mm kleinsten, 
selbst anzufertigen, da der Verfasser auf Grund seiner Erfah- 
rungen Alles zusammen gestellt hat, was selbst dem mit der 
Anfertigung neuer, der Aendemng alter Segel Unbekannten die 
selbtftslilndige Ausführung derartiger Arbeiten ermöglicht. 

Mit Hülfe von 68 in den Text gedruckten Holzschnitten 
Bind auch dem Laien die in dem Werke gegebenen Anleitungen 
leicht verständlich. 

In meinem Verlage ist soeben erschienen: 
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auf das Jahr 1886. 
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Zur Jabelfeier des österreichisch-ungarischen Lloyd 
in Triest 

Es bleibt anzuerkennen, dass schon in den Anfangen 
der dreissiger Jahre, als die grosse Seefahrt Norddeutsch- 
lands noch grossenteils von Engländern und Amerikanern 
beherrscht wurde, nnd Bremen mit der Gründung Bremer- 
havens erst angefangen hatte, dieser Schiffahrt gewisse 
Erleichterungen zu bereiten, in Triest das Streben sich 
zeigte, sieb sowohl im Seeversicherungswesen durch Grün- 
dung des österreichischen Lloyd zu Triest von den Lloyd- 
gesellschaften zu London und Paris zu emaneipiren, als 
auch die Verbindungen mit den Häfen der Adria und der 
Levante durch eine sich dem Lloyd anschliessende Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft zu kultivircn. D&- Gründung der 
erstes Sekliaa des Österreich. Lloyd, der Versicherungsge- 
sellschaft, am 20. April 1*M3, folgte am 2. Angust 1836 
die auf vorläufig 20 Jahre beschlossene Gründung der 
tweilea StktUn des Lloyd, die der Dampfschiffahrt, und 
zu deren in diesem Juhre gefeierten Jubiläum hat der 
Lloyd eine Festschrift erlassen, deren reicher Inhalt hier 
in aller gebotenen Karze wiedergegeben werden mag. 

Wie im Programm vorgesehen war, sollten vorläufig 
nur kleine Dampfer zum Besuch der wichtigsten Häfen 
der Adria, Griechenlands und der Türkei verwandt werden. 
Dem halboffiziellen Charakter der Gesellschaft entsprechend, 
welche mit einem GrQndungskapital von 1 Mill. Gulden 
Conv. Münze den Postverkehr mit dem Süden und Osten 
übernahm und zwar so, dass sie die sämtlichen Eingänge 
aus demselben für sich vereinnahmte, nnd ausserdem durch 
eine Reihe wertvoller Privilegien von der Kcgierung unter- 
stützt wurde, erhielten die 6 ersten Raddampfer von ca. 
130', 11', 13 die Namen „Arcidurn Lodovico d'Austria", 
.Arciduca Giovanni d'Austria", „Principe Metternich", 
„Coote Kolowrat", „Barone Eichoff - und „Mahmudie", 
Namen, welche dem jüngern Geschlecht schon etwas seltsam 
in die Ohren klingen mögen. Am 12. April 1837 lief der erst- 
genannte in England gebaute Dampfer in Triest ein, ,,wo er 
seine vollständige Ausrüstung nnd Bemannung erhielt und 
dann nach Konstantinopel gesandt wurde, um in der Levante 
die Eröffnung der Fahrten der Gesellschaft zu verkünden, 
und einstweilen in den Fahrten zwischen Konstantinopel 
und Smyrna so lange Verwendung zu finden, bis sämtliche 
Schiffahrtslinien in Betrieb gesetzt würden. Der Dampfer 
ging von Triest am 16. Mai 1837 mit 53 Passagieren 
und voller Ladung ab und gelangte am 30. Mai glücklich 
nach Konstantinopel, nachdem er die Häfen von Ancona, 
Corfu, Patras, Piraeus, Syra und Smyrna berührt hatte, 
„überall von der Menge sowohl, wie von den Behörden 
mit Kundgebungen freudigster Teilnahme begrüsst". 

Inzwischen war am 8. Juni 1 837 der zweite Dampfer 
aus England eingetroffen, während auf der sofort eingerich- 
teten Werft zu Triest der Bau des Dampfers „Contc Kolow- 
rat u zu Ende geführt und der „Principe Metternich" am 
17. Juni 1837 vom Stapel gelassen wurde. Auch kaufte 
der Vcrwaltnngsrat einer englischen zwischen Triest nnd 
Venedig fahrenden Linie das Privileg und die Schiffe ab, 
sowie eine vollständig eingerichtete Schmicdewcrkstätto 
und schuf sich so freiere Bewegung in der Heimat. Der 
Dampfer „Principe Metternich'' wurde Ende 1837 nach 
Alexandrien geschickt, und noch zwei weitere Boote „Conte 
Mittrowsky" und „Barone Stürmer" zu bauen beschlossen. 
Auf diese Weise wurden im ersten Betriebsjahr 1 direkte 
Fahrt von Triest nach Konstantinopel, 0 Fahrten zwischen 
Konstantinopel und Smyrna, 8 Fahrten zwischen Triest 
und Konstantinopel, 1 direkte von Triest nach Alexandrien, 
2 Fahrten zwischen Triest und Alexandrien und 8 Ver- 
suchsreisen zwischen Triest, Venedig, Ancona, Fiume und 



Dalmatien vollendet, und zwar mit dem Erfolg, dass die 
Unkosten gedeckt wurden, trotz aller Schwierigkeiten, mit 
denen jedes neue Unternehmen zn kämpfen hat, nnd un- 
geachtet die Sanitätsvorschriften von sechs Regierungen 
eingehalten werden mussten. 

Die Regierungen des Kirchenstaats, der Jonischen 
Inseln und Griechenlands zeigten sich beflissen, ebensowic 
die Türkei und Egypten dem Lloyd -Unternehmen jede 
mögliche Begünstigung zuzuwenden: die kaiserlich-öster- 
reichische Regierung gewährte die Befreiung von den 
Hafengebühren in allen Häfen der Monarchie, die gänzliche 
Ucbcrlassung der Einnahmen aus der Briefbeförderung 
und die Keservirung des Alleinrechts für die Linie Triest- 
Vcnedig, weiter, dass fremde Dampfer, wenn nicht durch 
besondere Verträge dazu ermächtigt, in den adriatischen 
Häfen nicht Schiffahrt treiben durften, endlich, dass die 
zwischen Triest nnd Syra verkehrenden Dampfer zur Ver- 
einfachung der Contumaz-Handhabung von einem Sanitäts- 
wächtcr begleitet werden konnten. 

Mit der Peninsular und Oricntal Steam Navigation 
Comp (P. <fe 0. Liue), die für die englische Regierung die 
Briefbeförderung von England nach Malta und von da 
einerseits nach Alexandrien, anderseits nach Corfu über- 
nommen hatte, wurde ein vorteilhaftes Abkommen go- 
getroffen, und so das Unternehmen nach innen wie nach 
aussen gestärkt, das Aktienkapital nach Bedarf vergrössert 
nnd neue Schiffe für neue Linien in Bau gegeben. Die 
Maschinenstärke dieser Fahrzeuge wird ca. 90 P. K. nom.*) 
betragen haben, wio aus einer L'ebcrsicht S. 22 der Fest- 
schrift hervorgeht. Im Jahre 1815 gelang der Ankauf 
, aller Seedampfer der Donau-Dampf$chiffahrtsgoscll*chaft, 
sodass der Lloyd von nun ab den Dienst dieser Gesell- 
I schaft im schwarzen Moor übernehmen konnte, wozu für 
die Fahrt Konstantinopel-Trapezunt noch ein neuer Dampfer 
mit 300 Pf.-K. eingestellt wurde, um der Konkurrenz der 
grossen englischen Dampfer wirksam zu begegnen. Da 
der Fiscus die Kaufsumrao vorschoss , so stieg damit dio 
auch aus anderweitigen Vorschüssen entstandene Schuld 
der Gesellschaft an den Staat auf 1 Vs Mill. Gulden, die 
mit 4°, 0 zu verzinsen waren, und deren Tilgung durch 
Erhöhung des Gcscllsrhaftskapital* auf 3 Mill. Gulden 
unter Garantie der Stadt Triest durchgeführt wurde, 
während gleichzeitig der Lloyd zur Staatspostanstalt er- 
i hoben wurde. Auch wurden bereits IM'. Unterhandlungen 
angeknüpft, um die ostindische Ucberlandpost Uber Triest 
nnd Deutschland statt über Marseille zu befördern, und 
. zu dem Ende zwei neue Schiffe, Germania und Italia. im 
| genauen Anschlnss an die Ankunft und Abfahrt der ost- 
, indischen Dampfer von Alexandrien in Fahrt gestellt. 
! Eine erfreuliche Anerkennung der Sicherheit der Lloyd- 
dampfer lieferten die Versicherungsgesellschaften, indem 
sie eine ganz erhebliche Herabminderung der Prämiensätze 
eintreten Hessen. 

So hatte sich im ersten Jahrzehnt des Bestehens des 
Lloyd -sein Kapital verdreifacht, die Zahl der Dampfer 
von 6 auf 25 vermehrt (20 in Fahrt, 5 im Bau) und die 
Einnahmen, welche im ersten Jahr nur ICO 000 Fl. be- 
tragen hatten, bereits auf über eine Vi Million gehoben. 
Die Fahrtenzahl der Schiffe hatte sich vervierfacht, die 
Zahl der Reisenden verzwanzigfacht nnd die Zahl der 
Angestellten an der Hauptstation und den 41 Agenturen 
I war von 207 auf 1049 gestiegen. Deutlicher überblickt 
' man die Verkehrsentwickelung im ersten Jahrzehnt 1836/37 
—46 aus nachstehender Uebcrsicht 



*) Die kcraltctc-BczcichnuDR der Mascbinensi&rkc durch 
ö^tELÜielU' 1'fiTiTi'kräfte, in die neuerdings übliche durch iudi: 
zirlc,P. K. umzuwandeln, malünlicir e mau aio nom. P . K. mit. 
T, wodurch man so ziem| icE~jaa Ku-htiKeTritft. 
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Im Ganzen hatten die Schiffe des Lloyd im ersten Jahr- 
zehnt 3447 Reisen gemacht , 1 629 606 8m. durchlaufen, 
504 091 Reisende, 490 233 Metr. Centr. Waaren. 218 922 
Packete und 158 511 641 fl. ö.W. befördert. 

In das zweite Jahrzehnt, 1 847—56, fallen die Schwierig- 
keiten der politischen Lage von 1613 und des Krimkrieges, 
der vermehrte Wettbewerb von Seiten der englischen und 
französischen Linien, die ersto Uuterbilanz in 1854 und 
die Anrufung und Gewährung einer Staatsunterstützung 
von 1 Mill. fl., die Ausdehnung der Fahrten im schwarzen 
Meere, auf dem Po, dem Lago Maggiore, die Errichtung 
zahlreicher Agenturen in Ostindien und China, die Anlage 
des Arsenals in Triest, der teilweise Uebergaug von der 
Räderdampfschiffahrt zur Schraubcnscbiffahrt, zunächst für 
den Waarentransport, Einrichtung eines Pensionsfonds für 
die Beamten der Gesellschaft und die energische Fort- 
setzung des Baues weiterer grosserer und schnellerer 
Schiffe, auch der erste Verlust eines solchen durch Stran- 
dung. Infolge dessen stieg das Aktienkapital bis 1656 
auf 15 750 000 fl, die Zahl der Dampfer auf 61, ihrer 
nominellen Pferdekräfte auf 10 460, ihres Brutto-Tonncn- 
gehalts auf 28 400 Reg. -Tons, und ihr Buchwert auf 
10 726 800 fl. ö. W. An Reisen wurden in allen 10 Jahren 
13 296 gemacht und dabei 6 154 206 Sm. durchlaufen, 
ferner 2 470 956 Reisende, 5 215 972 Metr. Cntr. Waaren. 
418 149 Packete und 593 038 831 fl. ö.W. haare Gelder 
befördert, woraus der grosse Fortschritt gegen das erste 
Jahrzehnt erhellt. 

Nachdem schon im Jahre 1*50 die erste Sektion 
des Lloyd ausschliesslich den vereinigten Versicherungs- 
gesellschaften, die zweite der Dampfschiffahrt zugewiesen 
und ausserdem eine dritte Sektion gebildet war. welche 
die Druckerei, die Herausgabe der Journale, die Unter- 
haltung der Lesesäle und eine xylographische Anstalt 
etc. umfasste, wurde nunmehr im dritten Jahrzehnt auch 
eine Abteilung für Statistik und Revision organisirt und 
mit 20 Beamten besetzt. Nach Beschaffung neuer Mittel 
auf dem Wege der Obligationenausgabe wurden neue 
Linien zwischen Corfu, Messina, Malta und von Triest 
nach Barcelona eröffnet und damit die alten blähenden 
Handelsbeziehungen zwischen Oesterreich und Spanien 
neugeboren ; dagegen wurden die unausgiebigen Po fahrten 
eingestellt, die Fahrten auf der Donau aber vermehrt. 
Das Kriegsjahr 1859 führte grosse Schwierigkeiten für die 
Gesellschaft herbei, doch wurden alle noch so zerstreuten 
Schiffe rechtzeitig in heimischen und neutralen Häfen in 
Sicherheit gebracht und der Regierung sogar mancher 
nützliche Dienst durch Truppentransporte etc. erwiesen. 
Der Postvertrag wurde dahin abgeändert, dass die Ent- 
schädigung nach der zurückgelegten Meilenzahl, also 
endlich nach der gegenseitigen Leistung bemessen wurde. 
Dass trotzdem im Jahre 1859 keine Dividende abgeteilt 
werden konnte, braucht nach aller Störung des Verkehrs 
und der durch sie angelockten grossen Konkurrenz fremder 
Gesellschaften und Herabsetzung der Frachten nicht wunder 
nehmen, zumal allmälig der erste Zweck der Gesellschaft, 
den Transport der Reisenden und Posten zu besorgen, 
zurückgestellt und dem Warentransport die hauptsächlichste 
Aufmerksamkeit zugewandt werden musste. 



wurden die Schiffe auf grösseres Tragvermögen und ge- 
ringem Kohlenverbrauch eingerichtet. 

Im Jahre 1861 wurde der grossartige Bau des neuen 
Arsenals beendet, nachdem er 4 990 386 fl. beansprucht 
hatte; die Verwaltnng wurde in 5 Sektionen geteilt. Der 
Credit der Gesellschaft hatte von jeher seine Stutze an 
dem Fiskus gehabt, und so wurde auch jetzt eine 3 Mill.- 
Anleihe mit ihm abgeschlossen, ein Modus vivendi, vrie 
ihn die grossen norddeutschen Dampfergesellschaften nie 
gekannt haben. Der Bau neuer Dampfer ganz ans öster- 
reichischem Eisen erscheint als eine gewisse Art von Ge- 
genleistung; daneben dauerten freilich Bestellungen in 
England und in Stettin fort. Ein neuer Postvortrag stellte 
im Jahre 1865 fest, dass die Regierung 1 . auf auswärtigen 
Linien mit Schnellverkehr fl. 1.20, 2. auf auswärtigen 
Linien mit gewöhnlicher Fahrt fl. 2 . 50, für jede durch- 
laufene Meile vergütete, dagegen 3. dio Linien innerhalb 
der einheimischen Gewässer unentgeldlich bedient wurden. 
Die Cholera in 1865 und der Krieg von 1866 beeinflnssten 
natürlich die Geschäfte der Gesellschaft im ungünstigen 
Sinn, doch wurde 1866 uoch eine Linie Triest-Loodon 
eröffnet. 

Die Uebersicht über die Verkebrsentwickelung im 
dritten Jahrzehnt 1857-1866 ergibt eine Steigerang des 
Gesellschaftskapitals von 15 Mill. auf 21 018 587 fl. ö.W.. 
die Gesellschaft besass 64 Dampfer von 13 840 nom. P.-K., 
45 513 Tons Brutto im Gesamtwert von 13 040 500 fl., 
1 V, Mill. weniger als im Anfang desselben. Ebenso fielen 
die Reisezahl von 2 229 auf 1 422, die durchlaufene 
Meilenzahl von 1 042 284 auf 976 171, die Zahl der 
Reisendon von 426 432 auf 251 537, die Stückzahl der 
Packete von 61 349 auf 42 726, dagegen hob sich das 
Gewicht der transportirten Waren von 1 387 796 M.C. nach 
bedeutsamen Schwankungen auf 1502112 und der Betrag 
der beförderten Gelder von 97 622 125 fl. auf 107 245 939 
fl. ö.W. 

War das dritte Jahrzehnt die Prufungszeit für die 
Aktionairc und den Verwaltungsrat gewesen, so gestaltete 
sich das vierte Jahrzehnt desto günstiger. Die UjnjKandj- 
lung der veralteten JtphlejiJjfis senden Niederdruck - i n Com - 
poundmascnlncn, womit 1869 der Anfang gemacht wurde, 
das Ahstossen ~öinor Reihe alter Schiffe und ihr Ersatz 
durch neue, endlich die Eröffnung des Suez -Kanals am 
17. Nov. 1869 und die gleichzeitig erfolgende Einrichtung 
direkter ostindischer Linien, deren Rückfrachten in Port 
Said auf dort wartende Lloydschiffe nach ihren ver- 
schiedenen Bestimmungsorten Ubergeladen wurden, hoben 
das Vertrauen des Publikums so sehr, dass 3000 von den 
bereit« 1855 bewilligten 6000 Aktien bereitwillig über- 
nommen wurden, bis die hohen Kohlcnpreise, die Finanz- 
krisis von 1874 und die Nachwehen der Cholera wieder neue 
Not über die Gesellschaft brachten. Trotzdem wurden 
die Fahrten nach dem Osten bis China und in den per- 
sischen Golf ausgedehnt, statt der Silberwährung die Gold- 
währung bei Berechnung der Frachten 1876 eingeführt, 
und mit dem Umbau der Flotte und ihrer Maschinen fort- 
gefahren. Die Uebersicht Uber die Verkehrsentwickelung 
von 1867—76 ergab eine Verminderung des GesellschafU- 
kapitals von 20J Mill. Gulden auf 18 103 868 fl., eine 
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Vermehrung der Dampfer von 64 nuf 6*, 4er Pferde- 
kräftc von 1 3 «4 0 auf 15 fl 60 , des Tonnengehalte von 
45 513 auf 70 016 Reg.-Tons, des Werts der Dampfer ton 
11.7 Hill, auf 13 110 500 fl., der Zahl der Reisen von 
1 265 auf 1 318, der durchlaufenen Meilenzahl von 061 460 
auf 1 257 695 Sm., der Zahl der Reisenden vou 252 543 
auf 283 799, des Gewichts der Waren von 2 Hill, auf 
4 407 475 Metr. Centr., der Stockzahl der Packete ton 
53 146 auf 55 633 und «es Betrags der beförderten Gelder 
von 115 Mill. fl. auf 149 44 2 400 fl., also überall ein» 
wesentliche Verstärkung der Position der Gesellschaft. 

Im fünften Jahrzehnt wurden die vielfach unklaren 
Verhältnisse der Gesellschaft zur Regierung, welche letztere 
öfters einen Einfluss auf ihre Verwaltung auszuüben suchte, 
ohne dieselben von kommerziellen Erwägungen leiten zu 
lassen, durch vereinzelte Abkommen mit Ungarn und mit 
Oesterreich einigermassen geregelt, infolge dessen eine 
Ausdehnung der ostindischen Fahrten über Bombay hin- 
aus nach Calcutta und selbst nach Singapore nnd Hong- 
kong ins Leben trat, an welchen Plätzen die österreichische 
Flagge sehr sympathisch begrüsst wurde. Es zeigte sich 
recht, wie eigennützig die bis dahin allmächtige P. & Q. 

I Gesellschaft ihr^atsäcWiche^JfjMioj^_mjs^ hatte; 

I der neuerliche grosse 7 Erfolg des Nordd. Lloyd wird den 

• englischen Eigentümern dieser vielfac h^ jämmerlichen.. 

..Schiffe den Standpunkt wohl vollends klar machen. Die 
Kriegsläufe von 1878 und 1882 brachten der Gesell- 
schaft viele unerwartete Arbeit. In 1678 transportirten 
ihre Schiffe 136 000 Auswanderer aus der europäischen 
in die asiatische Türkei, und für die heimische Regierung 
72 000 Soldaten, 8 000 Pferde, 90 000 Tons Kriegsmaterial 
von Triest nach Dalmaticn. 1882 musste der Lloyd nach 
der Bcschicssung Alexandriens nolens volcns 8 000 Flücht- 
linge nach Europa schaffen, wofür die Bezahlung wohl 
noch grossenteils aussteht. Dennoch besserten sich die 
Verhältnisse zusehends , so dass selbst gewinnbringende 
Fahrten nach Brasilien unternommen wurden, und die 
Gesellschaft bei ihrem fünfzigjährigen Jubiläom von neuem 
Direktorialgebäude aus auf befriedigende Zustände nach 
innen wie nach aussen verweisen konnte. Das Gesell- 
schaftskapital stieg im fünften Jahrzehnt von 16.8 Mill. 
auf 19 463 000 fl., die Zahl der Dampfer von 66 auf 84, 
ihre nom. Pferdestärken von 15 330 auf 22 110, ihr 
Tonnengehalt Brutto von 70 726 auf 119 787 und ihr 
Bachwert von 12.7 Mill. auf 16 210 700 fl. Die Zahl der 
Reisen vermehrte sich von 1 282 auf 1 687, die durch- 
laufene Meilenzabi auf 1 752 519, die Zahl der Reisenden 
auf 380 129. das Gewicht der Waren auf 6 037 364 Mtr. Ctr., 
dagegen fiel die Stückzahl der Packete auf 47 832 und 
der Betrag der beförderten Gelder auf 108 567 129 fl.ö.W. 
Die Flotte der Gesellschaft besteht jetzt aüJL.87 Schiffen^ 
vom bescheidenen Küstendampfer „Hebe 11 von 14S' 18.8' 
11.5' bis zum stolzen Seedampfer „Imperator" (im Bau) 
von Mit', 45', 33'. 5; letzterer wird 3 500 eff. P. K. als 
stärkstes Schiff halten ; die geringsten cff. P. K. hat 
,S. Carlo" mit 129 P.-K, den geringsten Tonnengehalt 
hat „Pan a mit 132 H.-T. netto, den grössten bislang 
.Poseidon" mit 2 510 T. 

Von diesen 87 Schiffen der Gesellschaft wurden 41 
im Inlande, im Arsenal der Gesellschaft, und 46 im Aus- 
lande d.h. in England 42, und 4 in Stettin erbaut. In 
Dumbarton wurden 16, Glasgow 6, London 8, Slockton, 
Bundcrland je 3, Liverpool 2, Jarrow, Greciiocfc, Leith, 
Hull je 1 erbaut. Vereinzelt trifft man noch englische 
Ingenieure auf den Schiffen; früher waren sie in Ueber- 
zahl da. 



Die jetzige Lage der Rhedereiert, 

besonders der ostfriesischen kleinen, schildert die »Ost- 
friesische Zeitung* wie folgt: „Es muss besonders traurig 
um ein Geschäft stehen, wenn allen Ernstes das als die 



emsige- Möglichkeit, noch Etwas vbn" dem Anlasekapital 
au retten, bingostellt wird, dass man das Betriabstaattrial 
abbricht und verkaufe ßawoit Bcheint «» te der That 

mit dem früher in Ostfriesland so blühenden Rhederei- 
betriebe gekommen zu sein. Man kann sich eines Gefühls von 
Wehmut nicht erwehren, w9dti man An massgebender Stelle, 
im Jahresberichte der Handelskammer, mit dürren Worten 
liest, dass den Eigentümern älterer Segelschiffe empfohlen 
wird, dieselben abzubrechen und das Material zu verkaufen, 
weil das unter den jetzigen Verhältnissen die einzige Mög- 
lichkeit sei , noch ein wenig von dem Anlagekapital zu 
retten, abgesehen von einem durch die Assekuranz gedekten 
Totalvcrlusto. Es klingt das verzweifelt, sagt der Bericht 
selbst, aber die tägliche Erfahrung lehrt, dass diese Schiffe 
nicht nur keine Dividende abwerfen, sondern fortwährend 
Zubusse erfordern. Der Wert älterer Segelschiffe ist ein 
erschreckend geringer, und manche Familie, die sich früher 
im Besitze eines Schiffes von mittlerer Grösse in behäbigen 
Verhältnissen fühlte , ist jetzt in Armut und Not geraten. 
Hier und da gelingt es noch Einzelnen, welche für ein in 
den jetzigen Verhältnissen entsprechendes geringes Anlage- 
kapital ein Schiff aus der Fahrt erworben haben, sich 
durchzuschlagen, besonders, wenn sie das Glück haben, 
ihre Reisen einiger Massen schnell zurückzulegen; aber 
die grosse Mehrzahl der Schiffer aus der kleinen Fahrt 
geht allmählig zu Grunde; ganze Gemeinwesen, deren 
Wohlstand zum Teil auf der früher so blühenden Schiff- 
fahrt beruhte, fühlen ihre Leistungsfähigkeit bedeutend 
geschwächt. Was für ein enormer Unterschied in den 
Frachtverhältnissen in den letzten 10—13 Jahren einge- 
treten ist, zeigt eine Zusammenstellung im loteten Jahres- 
berichte der „Handelskammer für Ostfriesland und Papen- 
burg" über den durchschnittlichen Frachtsatz zwischen 
einigen Nord- nnd Ostseehäfen und Emden für Holz und 
Kohlen. Darnach betrug die Fracht für 80 Kubikfuss 
Dielen ab Mcmcl 1873 noch 25 — 26 jHs, 1885 dagegen 
nur noch 16*/i — 8 *&; für 80 Kubikfuss Dielen oder 
Kantholz ab Launig 1873 noch Iß'/j — 21 Jt., 1885 da- 
gegen nur 12 *#.; für das Keel Kohlen ah Firth of Förth 
1873 noch 9 — 13'/s £, 18« 5 jedoch nur 0'/» £■ Stände 
dieser Abnahme der Frachtsätze um mehr als 50% eine 
entsprechende Verminderung der Betriebskosten gegen- 
über, dann Hesse sich vielleicht noch mit den jetzigen 
Verhältnissen rechnen ; aber jeder Kundige weiss, dass das 
uiebt der Fall ist und dämm spiegelt sich in dieser ste- 
tigen Abnahme der Frachtsätze das ganze Elend wider, 
sagt der Handclskamracrboricht, welche das Rhederei- 
geschäft hat durchmachen müssen, soweit es sich mit der 
Nord- und Ostscefahrt beschäftigte. Eine notwendige 
Folge dieser traurigen Frachtvcrhältnissc ist der fort- 
währende, stetige Niedergang des Rhedereibetriebes. An 
einen entsprechenden Ersatz für das abgehende Material 
durch Neubauten von Schiffen ist nicht zu denken. Die 
Schiffsbauereien und die mit ihnen in Verbindung stehenden 
Gewerbe liegen in Folge dessen darnieder. Im verflos- 
senen Jahre, sagt der Haudelskammerbericht, konnten nur 
einige Neubauten auf feste Bestellung in Angriff genommen 
werden, und von den ohne feste Bestellung unternom- 
menen Bauten waren gegen Ende des Jahre» noch einige 
nicht verkauft. Die Neigung, Kapital in Schiffen anzu- 
legen, schwindet mehr und mehr. Deswegen nimmt auch 
von Jahr zu Jahr der Bestand an Schiffen in unserem 
Bezirke ab. Die vier Heimathshäfen Papenburg, Emden, 
Leer und Weener hatten im Jahre 1873 noch 328 Schiffe 
zu 39 565 Reg.-T., im Jahre 1885 betrug der Bestand 
nur noch 209 Schiffe zu 28 375 Reg.-T. Der ganze Be- 
zirk besass Ende 1885 noch 549 Schiffe zu 50 573 Reg.-T., 
während 1882 noch 653 Schiffe zu 60 278 Reg.-T. ver- 
banden waren. Ucberall, wo man bei der Durchsicht de« 
Berichts der Handelskammer auf Punkte trifft, welche 
sich mit der Schißahrt und den damit in Verbindung ste- 
henden Geschäften befassen, da predigen die angegebenen 
Zahlen und die kurzen erläuternden Bemerkungen ein 
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i, stetiges Absterben, und den Schmerz über 
mterben kann man durchklingen hören in der 
Leichenprodigt, die zwischen den Zeilen zu lesen ist." 



Verschieden es. 



Poslpacketdlenst mit de* Stnüti Settlements, mit Hong- 
kong and verschiedenen rh Inf siechen Flitzen, ferner atit 
Apia aad Tnngitaba. Mittelst der deutschen Postdampfer 
können fortan Postpackete im Gewichte bis zu 3 Kg. nach 
den Straits Settlements, und Hongkong, sowie Ober Hong- 
kong nach Amoy, Kanton, Foo-Chow, (Fotschau) llankow. 
Uoihow, (Kiang-Schow) , Ningpo, Shanghai und Swatow, 
ferner Postpackete im Gewichte bis zu 5 Kg. nach Apia 
(Samoa- Inseln) und Tongatabu (Tonga- Inseln versandt 
werden. 

Das vom Absender im Voraus zu entrichtende Porto 
beträgt für ein Packet im vorgedachten Gewicht: 

nach den Straits Settlements 3 Jb. 80 Pf. 

„ Hongkong nnd Shanghai 3 „ 40 „ 

B Amoy, Kanton, Foo-Chow (Fntschau) 
Haukow, Hoihow (Kiung-Schow), Ningpo 

und Swatow 3 „ 60 „ 

„ Apia und Tongatabu 3 „ 20 „ 

Bei Packctcn nach Apia und Tongatabu ist eine 
Werthangabo bis zu 400 Jb. zulässig. Im Falle der Wcrth- 
angabe tritt dem Porto eine VersichcrungsgcbOhr von 
16 Pf. für je IGO Jb. hinzu. 

Die Bilder Bariiigsfischfrct hat in diesem Jahr im 
Ganzen 12 334 Tonnen, und im Durchschnitt jeder Logger 
822.3 Tonnen, gegen II 926 oder durchschnittlich 651,9 
Tonnen in 1885 gefangen. In Bezug auf die Quantität 
der Anfuhr ist die diesjährige Saison der vorjahrigen 
gegenüber also verhältnissmassig nicht unbedeutend zurück- 
geblieben. Die Qualität Hess indessen nach allgemeinen 
Urteilen auch in diesem Jahre Nichts zu wünschen übrig. 

Von der 4. Reise, auf welche von den 15 nur 10 
Logger ausliefen, wurden im Ganzen 1177 oder durch- 
schnittlich vom Logger 117,7 Tonnen heimgebracht gegen- 
über 952 oder im Durchschnitt pro Logger 86,5 Tonnen 
im vorigen Jahre, in welchem 11 von 14 Loggern die 4. 
Reise machten. 

Nach dem Verzeichnisse der von den einzelnen Log- 
gern angebrachten Tonnenzahl hat der Logger „ Stadt 
Norden", Rösener, welcher im Ganzen 1062 Tonnen an- 
brachte, dies Mal den ersten Preis errungen; wir be- 
merken indessen ausdrücklich, <lass den vorstehenden An- 
gaben überall die betr. Zeitungsangaben zu Grunde liegen, 
welche letztere sich wiederum auf „offizielle Mitteilungen 
stutzeu. und dass unter „Tonnen" überall nur sog. „Kantjes" 
d. h. Seepackung (nicht so dicht als die nachfolgende 
Landpackung) zu verstehen sind. 

Die schwimmenden Bimstoinluseln , welche vor Jahr 
und Tag durch die Eruption des Krakatoa in der Java- 
Sco entsanden, treiben jetzt im Indischen Ocean 670 Sm. 
in der Richtung WzS von der Stelle umher, wo sie sich 
ciu Jahr zuvor befanden. 

Die Firma Fleming t Ferguson, Dredging Speciality, 
Paisley, erbietet sich in ihren Anzeigen, mit ihren anf 
eigeneu Schiffen untergebrachten pa ttgcr maschipenmoBBcr-. 
(IrcdgorsL bei Anlago von Kanälen oder Vertiefung von 
Fahrwassern (Weser), dio Kosten der Ausbaggerung nnd 
Entlöschung des Bnggermaterials unter 1 Pcnny pr. Ton 
zu halten (dredging and discharging costing nnder one 
penny per ton). Weniger kann man wol nicht verlangen. 

Der l'rsprang des Namens „Steuerbord." Derselbe soll 
daher stammen, dass in frühem alten Zeiten die Schiffe 
jjaä-Stonermdex^ nicht wie jetzt in der Mittellinie des 
Schiffes sondern ,an dessen rechter Seite führten. Da das 



Steuer einen wichtigen Teil des Schiffes bildet und von 
einer Hauptperson der Besatzung gelenkt wurde, so erklärt 
sich die mit dem Namen „ Steuerbord u bei allen seefah- 
renden Nationen altherkömmlich verbundene Bevorzugung 
von selbst: Steue rb ordw aclm, hat hei beginnender Reise 
die ejQ&LJUuu&A und gejjört dem Kaptlia , auf Kriegs- 
schiffen bekommt sie den ersten Urlaub, die Steuerbord- 
seilo des Achterdecks goböjrt im Hafpji A*m KanunandaüT - 
teu_ und dem waebhabendetf Offizier (auf See die Luvseite ), 
und die Backbordscite den übrigen. 

Die Gegensätze chinesischen nnd europäischen Leben» 

schildert „Zur See" Liefg. 10, S. 308 also: Die Bücher 
der Chinesen beginnen hinten, der Schüler dreht dem 
Lehrer, wenn er etwas aufsagt, den Rücken zu; bei Be- 
suchen nnd Festlichkeiten behält man den Hut auf und 
zieht die dicksten Schuhe an, die man auftreiben kann; 
wenn man dem Wirt entgegentritt, schüttelt man nicht ihm, 
sondern sich selbst die Hand. Die zärtliche Mutter halt 
ihren Säugling an die Nase, um ihn zu riechen, statt ihn 
zu küssen, der Vornamen steht hinter dem Vaternameii ; 
der Reiter schwingt sich von der rechten Seite auf das 
Pferd, dio Greise lassen Drachen steigen, während die 
Jugend zuschaut. Die Mahlzeiten beginnen mit Süssig- 
keiten und enden mit Suppe und Fisch; dio Trauerfarbe _ 
ist weiss und ebenso wichst man die Schuhe weiss, statt 
schwariTwie bei uns. Ihre Magnetnadel zeigt nach Süden, 
und die Militairmandurinen tragen zwar keiue Waffen, 
dafür aber einen gestickten Unterrock, ein Perlenhalsband 
und einen Fächer. Die linke Seite ist der Ehrenplatz, 
der Sitz der Vernunft ist nach chinesischen Begriffen im 
Magen, und weuu der Sohn dem betagten Vater einen 
besonderen Beweis seiner Liebe und Achtung geben will, 
schenkt er ihm einen Sarg. Dutzendweise sieht man die 
Frauen an den Landstrassen sitzen, um Steine zu klopfen, 
sie sägen Holz und schleppen Balken, und selbst beim 
Stcinklopfen wissen sie ihr reiches schwarzes Haar stets 
so künstlich aufzubinden, als wollten sie zu Balle gehen . 

Die deutsche Holouie in Shanghai dürfte auf dem 
von Kapt Pfeiffer bei der ersten Anwesenheit der „Oder* 
an Bord seines Schiffes gegebenen Festessen wol ziemlieh 
vollständig vertreten gewesen sein. Wer sich dafür inter- 
essirt, möge sie in der nachstehenden Liste der Tafclgüstc, 
welche -Shanghai Mercury 1 " vom 27. Aug. brachte, ver- 
gleichen. Neben Kapt. Pfeiffer an der Spitze des Mittel- 
tisches süssen Frau Jantzcn und Frau Bunncister, neben 
letzterer General-Konsul Dr. Lübrscn, während der Chef 
der Firma Melchers & Co., Herr Juntzcu Ag. des Nordd. 
Lloyd , am andern Ende des Tisches sass. Die übrigen 
Gäste waren: Dr. Hirth und Frau, Herr und Frau Over- 
beck, Herr u. Frau von Pustau, Herr u. Frau Rodcwald, 
Herr u. Frau Burmcistcr, Herr u. Frau H. M. Schultz, 
Herr u. Frau Grobiau, Herr u. Frau Nölting, Herr u. Frau 
Reiss und Fräul. Alice Reiss, Fräul. Wöbken, die Herren 
O. Beurmann. B. Schmacker, v. Syburg, K. Streich, W. 
Kölling, A. Ehlers, P. A. W. Ottomeyer, A. Kirchner, G. 
Lücke, A. Korff, J Thyen, A. Haupt, II. Wilkens, W. 
Mclchers, II. Flotow, P. Borkowski, J. Hertz, A. Ellert, 
F. Gebhardt, 0. Schuffenhauseu, A. Gültzow, M. Slevogt, 
II. Sucthlagc, W. Ebhs, F. Huchting, A. Schröder, Dr. Ze- 
delius, E. Grubitz, A. Schroors, J. Jürpensen, Herr Exner, 
Postmeister Anding nnd die folgonden Offiziere der „Oder" 
Dr. Friedrich und die Herren Öbcrstcucrmann Blanke und 
Ober- Ingenieur Heise. 

Der siebente, am 20. Oktober geschlossene, Nachtrag 
mm Register des Germanischen Lloyd enthält 27 Berichte 
über neu aufgenommene, resp. neu klassificirte Schiffe, 
welche dem Register pro 1886 hinzuzufügen sind, und 167 
Berichte über Veränderungen und Korrekturen, welche die 
bereits im Register pro 18ö6 enthaltenen Schiffo betreffen. 
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Die Unfallversicherung für Seeleute. 

IL 

Aus verschiedenen Zuschriften von nah und fern 

{;lauben wir eine freundschaftliche Warnung hernus- 
esen zu sollen, das», wenn wir uns gegen eine Un- 
fallversicherung für Seeleute überhaupt erklären, wir 
damit unserm berechtigten und gern willkommen 
geheisseuen Widerstande gegen diese bestimmte Ge- 
setzesvorlage die Spitze abbrechen. Wir glauben in 
diesem Punkt einfach missverstanden zu sein, und den 
Antrag auf «nicht schuldig» stellen zu dürfen. Viel- 
leicht erledigt dio Einrede am sichersten der Hin- 
weis auf die nächsten Bekannten und Freunde, welchen 
längst zur Versicherung gegen See-Unfall aller Art ge- 
raten war. Das geschalt alter freiwillig, in voller Er- 
kenntniss der Zweckmässigkeit und Notwendigkeit 
den an sein Geschick Gebundenen gegenüber, und 
dieser Weg ist für Jedermann frei und gangbar. 
Allerdings finden wir die Prämien einer gewissen 
deutschen Gesellschaft unverhältnissmässig hoch, abor 
da die Forderungen der Gesellschaften sehr verschieden 
sind, z. B. die Lebensversicherungsgescllschaß «New- 
york » weit niedrigere Prämien verlangt, und viele 
engherzige Klauseln deutscher Gesellschaften gar 
nicht kennt, so wäre das seefahrende Publikum nur 
des nähern aufzuklären, um eino geeignete Wahl zu 
treffen. Es ist nun schon so oft hervorgehoben, dass 
der freie Entschluss des Versicherungnehmers und 
die freie Wahl der versichernden Gesellschaft besser 
sei als der staatliche Zwang zur Versicherung unter 



staatlicher Leitung, dass wir darauf nur ungern zu- 
rückkommen. Denn mit unserem Bekenntnis, dass 
auch in diesem Fall mit der Freiheit, oder auf deutsch 
mit dem sog. «laisscz faire», «laissez aller» es durch- 
aus nicht allein gethan ist, sondern ein gewisser 
staatlicher Eingrifl recht wohl l>egründct, angeraten 
und aufrecht erhalten werden dart, worden wir wahr- 
scheinlich wieder einen alten Vorwurf gegen tinsern 
gegcnülwr den Stcuervorlagen eingenommenen Stand- 

Sunkt waclirufen, dass mit unsern auch in dieser 
Einsicht keineswegs radikulcn , oder sagen wir man- 
chesterlichen Gesinnungen dio Hansa unter « falscher 
Flagge» segele, einen Vorwurf, den wir uns freilich 
angesichts der thatsächlichen Umstände leichten Mu- 
tes ferner gefallen lassen werden. 

Also nicht gegen eine Unfallversicherung für 
Seeleute überhaupt, und selbst nicht gegen eine vom 
Staate in passender Weise beaufsichtigte Unfallver- 
sicherung derselben wenden sich unsere Einreden, 
sondern vielmehr gegen diese bestimmte Vorlage, welche 
wie aus vielfachen positiven und negativen Andeu- 
tungen der Tagesblätter deutlich hervor schimmert, 
obendrein gegen den warnenden guten Rat der «tech- 
nischen Kommission für Seeschiffahrt« ausgearbeitet, 
seitdem von allen Küstenblättern einhellig angegriffen 
worden ist, und jetzt im Bundesrat von den Vertretern 
der Scestaaten als den Nächstbetciligten und Sach- 
kennern in ihren nnstössigsten Artikeln ebenfalls 
bekämpft tu werden scheint. Diese sind aber u. E. 
von uns schon ziemlich deutlich herausgehoben, so 
dass wir nur mit wenig Worten darauf zurückkommen 
brauchen. 

Die Vorlage enthält mit dürren Worten die Zu- 
mutung an die Rhedereien, für den Kopf dor auf ihren 
Schiffen bediensteten Mannscliaften ca. 32 Jk Ver- 
sicherungsprämie alljährlich einzuzahlen; für eine 
kleine Bark mit 12 Mann Besatzung würde das schon 
ca. 400 Jd. jährlich ausmachen. Alles in Allem zählt 
unsere Kauöährteiflotto noch ca. 36900 Mann; dio 
Motivo sollen im Durclischnitt der ersten 17 Jahre 
einen Beitrag der Rhedereien von 1 288 161 „Ä. her- 
ausrechnen, welcher sich nach geraum doppelt so 
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viel Jahren schon auf 2011800.46. steigern wird. 
Nichts natürlicher als dass die Rhedereien sich nach 
Gründen umsehen, warum sie allein diese Mehrbe- 
lastung tragen sollen, und dass sie unter gerechter 
Erwägung der Umstände dahin kommen, der Vor- 
lage den Vorwurf zu machen, dass sie die Seeleute 
selber von der Beitragspflicht ganz entbindet . und 
die ganze Last einseitig den Rhedereien aufbürdet. 
Da die Unfallversicherung für Seeleute nur eine Fort- 
setzung der bereits gesetzlich eingeführten Unfallver- 
sicherung für Landbetriebe ist, so durfte man auch 
erwarten dass ähnliche Leitmotive festgehalten worden 
seien, das ist aber mit nichten geschehen. Im grellen 
Gegensatze zu den Industrietreibenden am Lande, wo 
die Arbeitnehmer jetzt */, der Krankenversichcrungs- 
kosten zu decken haben, müssen die Rhedereien 
bereits seit vielen Jahren die ganze Krankenversi- 
cherung allein übernehmen und ausserdem dem 
erkrankten Seemann die volle Heuer während der 
Krankheit vergüten. Die Verpflegungskosteu sind 
noch 3 bezw. ö Monate nach dem Verlassen des 
Schiffs weiter zu zahlen und kommen da Fälle vor, 
das ein Schiff für einen Mann 600, ja 1400 A ein- 
schliesslich der Reisekosten zu zahlen hatte Ange- 
sichts solcher lxreits übernommenen Lasten, welche 
die Landbetriebe einfach nicht kennen, ist es doch 
mehr als gerechtfertigt, dass neue Lasten nicht blos 
dem leidenden , sondern auch dem geniespenden Teil 
aufgebürdet worden. In diesem Tunkt bleiben wir 
unentwegt feststehen , und ist das ganze Gesetz für 
uns einfach uneinnehmbar, wenn diese Beitrags- 
pflicht nicht nach gleichen Gerechtigkeitsgrundsützen 
geregelt wird, und namentlich den Rhedereien der 
kleinen hölzernen Segelschiffe ihre Fortexistenz 
nicht völlig unmöglich gemacht wird. *) 

Wir haben freilich in Aussicht gestellt, dass die 
zukünftigen Löhne, um die Unbill der Vorlage auszu- 
gleichen, entsprechend, etwa um 3 monatlich, 
würden herabgesetzt werden. Ja, das ist aber doch 
nur cum grano salis, will sagen, 1>edingt zu verstehen. 
Allen Patriotismus und jede Gefühlspolitik in Ge- 
schäftssaehen einmal Ihm Seite gesetzt, wer bestimmt 
denn die Höhe der MonatsgagenV Etwa der Wille 
der Rheder allein? Womit soll der durchgesetzt wer- 
den ! Das Anheuern der Seeleute geschieht ja auf 
offenem internationalen Markt, im freiesten Angebot 
der Welt, und beruht die Heuer auf einer Uebcrein- 
kunft zweier gleich freier Parteien. Der Hamburger 
Matrose, dem die Hamburger Heuern nicht gefallen, 
meldet sich nach Bremen oder Stettin, oder Hull und 
London, und der Hamburger Rheder, der die Ham- 
burger Heuern nicht zahlen will, lasst sich von den- 
selben Plätzen andere, deutsche oder fremde Leute 
kommen. Das geschieht schon jetzt alle Tage, und 
würde eine absichtlich geplante Herabsetzung der 
deutschen Heuern unsere Markte recht wohl der Ge- 
fahr preisgeben können , dass sie jeweilig von sich 
anbietenden Mannschaften entblösst würden, so dass 
der Erfolg der allerdings natürlich erscheinenden 
Maasregel so ganz sicher nicht zu nennen ist. Ebenso 
wenig glauben wir freilich an die Wirkung des Ge- 
setzes, dass es die deutschen Mairosen zunächst alle 
den heiniischen Rhedereien wieder zuführen würde. 
Das Gros der unter das Versicherungsgesetz fallenden 
Seeleute besteht aus Matrosen ; die deutschen Matrosen, 
welche der heimischen Flagge jährlieb Lebewohl sagen 
und sich auf fremde Schiffe vermieten, unternehmen 
diesen Schritt ganz gewiss nicht wegen einer klein- 
lichen Heuerdifferenz von 3 Jk. monatlich, sondern 



• ( Aom. il. Red. Die Thronrede tw Eröffnung des Reichstag» 
schweigt «ich völlig au» über den Gegenstand, und kündigt nur 
au, <ians ein Oesetientwurf vorgelegt werden soll, welcher die 
Unfallversicherung Air Seeleute angeht. Das ist allerdings 
kur*, wenn auch nicht sehr hüudig. 



aus viel triftigem, in ihren Augen wenigstens richti- 
gern Gründen; sie wollen 1 bis 1'/» £> monatlich 
melir verdienen und oft noch viel melir, sie wollen 
fremde Sitten, fremde Eigenart, fremde Sprachen 
lernen, um nicht Gründe zu nennen, welche uns die 
Liebe zum Vatcrlande wiederzugeben verbietet. 

Dass solche Matrosen bloss wegen <ler Deckung 
durch die Unfallversicherung zur heimischen Flagge 
zurückkehren sollten, können nur binnenländische 
Schwärmer für glaubhalt erachten. Von ihnen gar 
neuen Zuwachs für unsere Kriegsmarine zu erwarten, 
oder anzunehmen, dass die Kriegsmarine hieraus 
Veranlassung nehmen sollte, der \ orlage freundlich 
regenüberzustehen, scheint uns ebenfalls am Ziel vor- 



Wir haben so eben angenommen, dass die Ma- 
trosen das Gros der Seeleute bilden , welche mit den 
Wohlthaten der Vorlage bedacht werden sollen. Die 
Annahme wird gerechtfertigt sein, nicht aber etwa 
der Sehlusa, dass mehr als die Hälfte der Mann- 
schaften unverheiratet sei; im Gegenteil woisst die 
Statistik nach, dass etwas mehr ah die Hälfte unserer 
Seeleute, 52% eUca, Frauen haben, während freilich 
unter den an Betrieben am Lande Beteiligten volle 
i 88 % verheirathet sind . also hier ein weit grösserer 
i Antrieb zur Versicherung zu Gunsten der Angehö- 
! rigen obwaltet. Aber diese 52 % unserer Seeleute. 
| welche jährlich ca. 290 Wittweu und ca. 380 Kinder 
unter Iii Jahren zurücklassen, sind wiederum meistens 
soweit in den Jahren , dass sie mit dem Dienst in 
j der Marine nicMs mehr zu thun haben; es wird also 
auch nach dieser Richtung hin ein wahrnehmbares 
; Interesse der Kriegsmarine schwerlich anzunehmen 
sein 

Soviel ist aber thatsächlich gewiss, und <k< 
spricht deutlicher als alles andere gegen diese durch- 
aus unzeitgemässe Vorlage, dass noch niemals der 
Andrang ausländischer Schiffslculc zum dr.utechcn Markt 
; grösser gewesen ist, als gerade jetzt. Wie in dieser 
Zeitschrift Iwreits zum üftern erwähnt ist, haben 
augenblicklich in England so grosse Massen von 
Schiffen aufgelegt, dass englische Matrosen zu Tau- 
senden inüssig in den Hafenstädten umherlungeni,und, 
zumal da sehr viele englische Schiftsfüiirer deutsche 
Matrosen den englischen vorziehen, zu jedem Preise 
Heuern auf deutschen Schiffen annehmen. Wen« 
jetzt in Hainburg Vollmatrosen zu 42 Jb., Unter- 
steuerleute zu 55 ois f>6 Jk, beste Obersteuericute zu 
80 Jt., Zimraerleute zu 50 Jt. Köche zu 60 bis (iöA 
zu heuern sind , so weiss jeder Kundige , dass diese 
Löhne, gegen die von 1885 gehalten, einen Rückgang 
von 20 % bedeuten. Die Prämie auf die Auswande- 
rung vom heimischen Heerd braucht also gar nicht 
durch diese neue Vorlage erhöht zu werden, sie ist 
durch die Geschäftslage der Welt schon so hoch hin- 
aufgetrieben, dass dagegen selbst die günstigsten 
Prophezeiungen der Schwärmer für das GcseU in 
Schatten treten müssen. 

Um so mehr haben wir das Recht, für jetzt uns 
gegen diese Vorlage ablehnend zu verhalten. 

Um jedoch nicht blos von diesem knappen ver- 
neinenden Standpunkte aus das Gesetz einfach zu 
entkennen , wollen wir gern andeuten , wie die von 
uns geforderte Beitragspflicht der Seeleute vielleicht 
zu umgeben wäre. Wir greifen zur Vergloichung 
wieder auf das bestehende Unfallversichcrungsgesefi 
für Landbetriebe zurück und sagen , entweder soll, 
teie dort geschieht, der Seemann mitzählen, oder es nmss 
seine Invaliditätsrente um Vj niedriger als auf dem 
Lande üblich ist, gestellt werden und ebenso die der 
nachgebliebenen Wittwen und Waisen, und jedenfalls 
tnttss bei Bemessung der Ilente nicht die Beköstigung 
an Bord zu Oelde gerechnet werden. Diese Forderung 
erscheint uns als Abschlagsforderung so billig, dass 



Digitized by 



i 215 *9 



der Reichstag vor derselben sich nicht verschliessen 
wird, falls dieser Punkt nicht schon in dor Kommis- 
sion angenommen wird. 

Derselben legen wir ferner ans Herz, doch ja 
die so höchst anstössigen Gefahrenklassen und die Ueber~ 
toachung des seemännischen Betriebes aus der Vorlage 
zu entfernen. Ob letztere je mit der wünschens- 
und erforderlichen Genauigkeit durchgeführt 
könnte, steht nach allen bisherigen Erfah- 
sehr zu bezweifeln, die Gefahrenklassen sind 
über ganz unmöglich einzuhalten. Da sollen z. B. 
klimatische Krankheiten keine Unfälle sein ! Ja aber 
woher rühren denn die meisten Todesfälle anders 
als von klimatischen Krankheiten und deren Folgen? 
Und da denke man sich den Neid unter den Witt- 
wen, von denen die eine, deren Mann ebenso treu 
gedient hat und der tückischen westindischen , oder 
afrikanischen, oder ostindischen Malaria, oder dem 
gelben Fieber von Nord- und Südamerika im Schiffs- 
uienst zum Opfer gefallen ist, sich beklagt, dass ihr 
Mann ihr kein Anrecht auf Pension hinterlassen hat, 
während vielleicht die Wittwe eines durch eigene Un- 
vorsichtigkeit von der Raa gestürzten Schiffsinanns 
entschädigt wird. Da sagen wir auch wieder, was 
einem recht ist, sollte dem andern billig sein, und 
Willkür vom Gesetz ferngehalten werden. 

Zum Schluss für heute nur noch ein Antrag! 
So gem wir zugeben, dass die Vorlage mit ihren 
122 Artikeln ja leidlich umfangreich geworden ist, 
so vermissen wir doch einen Sicherheitsparagraphen, 
welcher uns nach bisherigen Erfahrungen nichts 
destoweniger in die Vorlage nineinzugehören scheint. 
Das Gesetz greift ja in so viele Lebensoigcntümlich- 
keiten derKauffahrteischiffalirt hinein, die nchtigeBeur- 
teilung der zur Cognition der Behörden kommenden 
Todes- und Invaliditätsfalle ( beiläufig jährlich 1,55 
bezw. 0,28 % der seemännischen Bevölkerung von 
wie oben angegeben 36900 Mann) erfordert eine so 
intime Bekanntschaft mit dem innern Dienst an Bord 
eines Kaunährers und den dort üblichen Gepflogen- 
heiten, dass wir nicht unterlassen können zu bean- 
tragen, dass alle diese Falle nnr von Berufsgenossen 
aas der Kaaffahrteiflotte abgeurteilt werden dürfen, 
und Niemand sonst zum Amt als Vorsitzer oder 
Beisitzer bernfen werden darf. 



Die nächsten Aussichten für Schiff- und 



auf Neubauten sind bekanntlich niebt gerade günstig zu 
nennen, da die Ueberprodaktion in verfügbaren Schiffs- 
räumen Neubauten auf längere Zeit einschränken wird. 
Desto mehr und dauernde Arbeit dürfte ihnen zugehen, 
sobald die Rheder zur Einsicht kommen, dass sie mit ihren 
veralteten Schiffen und Maschinen den Wettbewerb gegen 
die neuern Bauten nicht aushalten und nun sich entschliessen, 
namentlich neuere Maschinen einzuführen. Der Vorsitzer 
der Ingenieure und Schiffbauer der Ostküste Englands hat 
in seiner Eröffnungsrede zum diesjährigen Vereinstag dazu 
trostreiche Worte gesprochen. 

Ans dem „Neuen Universal-Registor" des Lloyd er- 
giebt sich, wie in den 0 Perioden von 5 Jahren seit 1855 
die Grösse der Dampfer über 200 To. eugenommen hat, 
nämlich die der Dampfer von 200 bis 500 To. um das 
4fache, von 500 bis 1000 To. um das 7fache, von 1000 
bis 1500 To. um das 25fache, von 1500 bis 2000 To. 
um das 43fache, von 2500 bis 3000 To. um das 28fache, 
von 3000 bis 4000 To. um das 37fache, dass also dio 
Dampfergrüsse zwischen 1500 und 2000 To. sich am 
stärksten vervielfältigt hat Dagegen ergiebt sich aus den 

ilcn des Registers, dass dio 
Dampfer von 3000 To. und darüber sich am stärksten 
vermehrt haben. Dio mittlere Grösse der Dampfer hat stetig 

in der Zeit von 1870-80, wo 



sie unverändert blieb, und zwar von 753 To. ia 1896—60 
(ungerechnet den Great Eastern) bis zu 1437 To. in 
1881 — 86. Eine weitere geradezu verblüffende TJiatsachc 
l«t idiSJY 'iass der schwimmende ^ ßatnpfertantuMgdialt- 
uberhaupl f ast zur ll.tlfui seit lSßD tfe schaffen ist, * 1&0 
innerhalb der letzten ,J l fo Jahre. Dem Alter nach toleen 
Sich die Dampfer also: 
von 

1866-60 eiiwchlsal. sind 275 Dampfer v. 220 307 T.GriXwe gebaut! 
1861—66 > » 665 » » 631 984 » » » ; 

1866—70 » » 786 > » 853 183 » » » ; 

1871—75 » > 158« » » 1 923 682 » » » ; 

1876—80 » » 1581 » » 1 905 417 » » » ; 

1881—86 » » 3006 » * 4 821 137 » » » ; 

wobei aber nur ein Teil des letztgenannten Jahre* ia 
Rechnung gesetzt ist. Das macht im Ganzen 1856—86 
einschliesslich 7889 Dampfer von 9 855 560 To. und mithin 
sind 41% des ganzen Tonncngehalls seit IfiSf) erhayt, 
seit 1870 aber die ungeheure Zahl von 6173 Dampfern 
mit 8 150 086 To. Gehalt gegen nur 1716 Dampfer mit 
1 705 471 To. in den vorhergehenden 15 Jahren. 

Wenn man nun d ^e gege nwärtig vorhan dene Ka uf- 
fahrteiflotto jnjirci Klassen zer7egf7so~ wird sowohl der 
Rheder mit Leichtigkeit erkennen, in welche Klasse seine 
Schiffe gehören, als auch der Schiffbauer und Ingenieur 
sich ein Urteil über die ihnen notwendig zufallende Arbeit 
zu bilden vermögen, [n die erste Klasse gehören alle 
modernen Schiffe, welche noch Mir eimgcTeit mit Vorteil 
fahren können, selbst wenn sie keine dreifachen Expansi- 
onsmaschinen führen. In die zweite Klas se fallen alle 
diejenigen Schiffe, welche neue, also j jrr ifaclic Expansions- 
maschinen bekommen müssen, um mit Erfolg den Wett- 
bewerb gegen die~Schiffe erster Klasse aufnehmen und 
fortführen zu können. Zur dritten Klasse sind die Schiffe 
zu rechnen, welche veraltet und die l' mbaukosten nicht 
wcrt_siniL Die erste Klasse nun wird gebildet 1. dlircrT 
Tne~lcU 1880 gebauten 3000 Dampfer von 4 321 137 T., 
so wenig von ihnen auch mit dreifachen Expansionsma- 
schinen versehen sind; 2. durch die eine Hälfte der von 
1870—80 gebauten Dampfer, also von 791 Schiffen mit 
952 709 To., weil sie als leidlich ökonomisch anzusehen 
sind und noch keiner neuen Maschinen bedürfen, — das 
macht zusammen also: 

I. Klasse 3797 Dampfer von 5 273 846 To. 

Zur zweiten Klasse sind zu rechnen die zweite Hälfte 

-80, femt 

und 25% der von 1800-10, 

II. Klasse 2573 Dampfer von 3 089 536 To. 

den Rest bildet dann die 

III. Klasse 1519 Dampfer von 1 492 178 To. .t j. 

Man erhält nun ein der Wirklichkeit sich näherndes 

Bild, wenn man nur die zweite Klasse als das künftige 
Arbeitsfeld der Schiff- und Maschinenbauingenieure sich 
denkt. Wenn auch nur die eine Hälfte derselben neue 
Maschinen und Hochdruckkessel bekommt, so giebt dies 
für 1286 Dampfer von 1 544 768 To. eine Arbeit im Wert 
von 5 Mill. £, und dazu noch 1 Mill. £ für die Schiffbauer, 
während der Umbau der Maschinen für die andere Hälfte 
mindestens 3 Mill. £, die Schiffsarbeit 500 000 £ erfordern 
würde. Das gäbe im Ganzen eine Arbeitsleistung im 
Wert von 9 500 000 £. Und wenn sein Urteil als mass- 
gebend anerkannt würde, (Das dürfte nun nicht so ohne 
weiteres geschehen , da hier die Post- , Passagier - und 
Frachtdampfer, deren Tonnengehalt einen besonders grossen 
Beitrag zum Ganzen liefert, Unterschiedes durch einander 
gerechnet sind. Die Red ), so sollten diese O'/j Mill. sofort 
angelegt werden, damit diese Schiffe den Wettbewerb mit 
der ersten Klasse aushalten könnten. 

Es entsteht nun die Frage, oh es sich lohnen wird. 
Schätzt man dio Maschinenkraft dieser 2 573 Dampfer 
zu 1 730 000 P.-K., und den Kphj cnver branch zu 2*/ajy 
für 1 P, K. nnd 1 Stunde, und letztere Annahme 'durfte 
hinter dor~W!rTrtichkoit zurückbleiben , und nimmt ferner 
ün Jahr 250 Tag e unter Dampf an, so folgt daraus ein 
ITohlmverora'üch von il 565 000 To. Da aber nicht stets 
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die Dampfer mit voller Kraft fahren, so wollen wir nor 
10 000 000 Tons rechnen; da aber die dreifach en E,« p*n- , 
sionsmascbiiiejL gewiss 25% Kohle n M»re?j so" würden 
mit ihnen ausgerüstete Dampfer jäJirltcJi~2 Mill. Tons 
sparen. Dieselben wird man leicht zu 20 sh. die Tonne 
reebnen dürfen, in Rücksicht auf die zu fahrende Mehr- 
ladung nnd die Anschaffungskosten der Kohle (wenn auch 
im nordatlantischcn Verkehr wegen mangelnder Ausfracht 
die Ersparnis nur zu 15 sh. die Tonne zo verrechnen 
sein dürfte, so darf man sie anf anderen) Verkehrs- 
richtungen um soviel höher veranschlagen) und also eine 
jährliche Ersparnis von 2 3131. £ annehmen dürfen. 

Um nun den reellen Vorteil zu berechnen, den die 
allgemeine Einführung der dreifachen Expansionsmaschinen 
in die Schiffe der zweiten Klasse bringen würde, muss 
man von den auf 9.5 Mill. geschätzten Kosten der Um- 
wandlung den Detrag abziehen, welcher so wie so für 
Ausbesserung der Maschinen und Kessel und der Schiffs- 
körper aufgewandt werden müsstc. um sie seefähig zu er- 
halten, und dieser Detrag dürfte wohl auf 3.5 Mill. zu 
veranschlagen sein. Dann steht einem einmaligen Mehr- 
aufwand von 6 Millionen für völlig neue Kessel, Maschi- 
nen und gründlich überholte Schiffskörper eine jährliche 
Erspartiis von 2 Mill. £ gegenüber, welche noch ver- 
mehrt wird durch die Ersparnisse an Lohn für nicht über- 
zunehmende 2 Mill. Tons Kohlen. 

Dazu kommt noch, dass in den nächsten 10 Jahren 
etwa 2 500 Dampfet der ersten Klasse neue Maschinen 
erhalten müssen, die nach demselben Maasstab geschätzt 
etwa 10 '/ 2 Mill. £ Kosten verursachen werden, dass also 
Innerhalb 41**« leit 2« IUI. £, d. h. Jährlich t IUI. £, 
an fiu wende« sind, am die älteren Schifft den neneslen 
ebenbürtig in machen. Die dreifachen Expansions- 
maschinen haben freilich erst augefangen sich einzubürgern, 
und trotzdem ist ma n schon zu v ierfachen Expansio nsj. 
maschine n^ übergegangen; doch haben Rheder die letzt- 
genannte Erweiterung des Systems nicht zu fürchten, da 
wenigstens bei dem gegenwärtigen Kesselbausystem, welche 
eine Steigerung des Drucks von 70 — 80 tt auf 100* er- 
tragen hat, eine Erhöhung des Dampfdrucks nicht wol 
möglich ist, und von einer neuen Bauart der Kessel noch 
nirgendwo etwas verlautet. N. D. 

Ueber das Laufen der Kompassrosen 

von H. A. Jungcl«oa, Navigationslebrer. 

Fängt eine Kompassrose mit grossem magnetischen 
Moment und daher kleiner Schwingungszeit an zu laufen, 
so dass nicht oder schlecht danach gesteuert oder gepeilt 
werden kann, so sind zunächst Pinne und Hütchen zn 
untersuchen. Sind dieselben nicht untadelhaft, so hat man 
sie auszuwechseln oder zu repariren. Läuft die Rose auch, 
wenn Pinne und Hütchen sich in gutem Zustande befinden, 
so können zunächst drei Häuptursacbcn des Laufens unter- 
schieden werden. *) 

1. Wenn die Deviation eines Kompasses an einem 
Orte durch Kompensation möglichst klein gemacht ist, wird 
sie doch mit einem Wechsel der magnetischen Breite 
wieder grösser worden. Dann wird auf einem beliebigen 
Kurse eine gewisse Deviation vorhanden sein, auf einem 
benachbarten Kurse, auf den das Schiff giert, eine andere, 
Damit ist dann eine Drehung der Rose verbunden, die mit 
der, welche durch Reibung auf der Pinne entsteht, die 
Rose in Bewegung bringen kann. 

2. Wenn der Krangungsfehlcr auch an einem Orte 
genau aufgehoben wäre, so würde er bei Veränderungen 
der magnetischen Breite doch sofort wieder erscheinen. 
Bei den weitaas meisten Kompassen wird dieser Fehler 
nicht kompensiert. Legt sich das Schiff nach einer Seite 
über, so verlegt sich die Komponente der magnetischen 
Kraft des Schiffes, welche bei vierkanter Lage senkrecht 
auf die Rose wirkt nnd deshalb keine Drehung derselben 

•) cf. Jungdau». Magnetiama* und Deviation der Koinpaue 
in eÜK-rnen Schiffen. 1887. 



hervorbringt, nun nach der Lufseite und zieht, wollen wir 
sagen , weil es meistens der Fall ist , das Nordende der 
Kompassnadel an sich, wodurch die Rose in eine ent- 
sprechende Drehung kommt. Nach wenigen Sekunden 
richtet sich das Schiff wieder mehr auf oder neigt sich gar 
Dach der andern Seite, wodurch der anziehende Punkt 
nach der nunmehr hohen Schiffsseito vom Kompass ver- 
legt wird. ' Die Rose erhält dadurch einen Antrieb , sich 
nach einer Richtung zu drehen, die der ersten entgegen- 
gesetzt ist. So geht es bei rollendem Schiffe unaufhörlich 
weiter, jede Neigung giebt der Rose neuen Antrieb sich 
zu drehen. 

3. Auch bei der saubersten Arbeit wird eine 
Kompassnadel nie ganz gleichmässig gearbeitet sein, 
nämlich dass für jedes Teilchen derselben ein genau 
gleiches in gleicher Entfernung an der entgegengesetzten 
Seite vom Centrum vorhanden ist. Das Trägheitsmoment 
einer Rose wird, auch wenn sie gegen die Schwere gut 
im Gleichgewicht ist, doch leicht an einer Seite grösser 
sein als an der entgegengesetzten: je mehr Masse eine 
Rose enthält nnd auf je breiteren Raum diese verteilt int. 
desto eher wird jenes der Fall sein. 

Denken wir uns, das Trägheitsmoment sei an der 
Vorderseite grösser als an der Hinterseite, dann wird bei 
einem Rollen nach Steuerbord die Vorderseite zurückbleiben 
und die Hinterseite voraneilen, die Rose wird sich also 
links herum drehen. Ist diese Rollbcwegung zu Ende, so 
schnellt die Vorderseite im Sinne der bisherigen Rollbc- 
wegung vor, durch die Bewegung nach Backbord wird der 
Antrieb zu der neuen Bewegung noch vergrüssert und die 
Rose droht sich rechts herum. 

Da es leicht vorkommen kann, dass auf irgend einem 
Kurse die eine Rose ihr grösstes Trägheitsmoment an de 
Vorderseite hat, während eine andere im selben Rudtr- 
hause befindliche Rose dasselbe an der Hinterseite hit. 
so kanu der Fall eintreten, dass man die eine rechts 
drehen sieht, während die andere links dreht. 

Dass das Stampfen des Schiffes, Stössc die von der 
Maschine, vom Abfeuern schwerer Geschütze oder aus 
noch anderen Ursachen herrühren von genau gleicher 
Wirkung auf die Bewegungen der Kompassrose sind, ist 
wohl von selbst klar. 

Bekommt eine Rose, deren Schwingungszeit erheblich 
grösser als die des Schiffes ist, einen Antrieb nach rechts 
Ii crom zu drehen, derselbe möge eine Ursache haben, 
welche er wolle, so wird eine solche mit grosser Schwin- 
gungskraft diesem Antriebe nur langsam folgen, besonders 
wenn der Ruhecocfficicnt gross ist. Dem ersten Antriebe 
wird bald ein zweiter folgen, der in entgegengesetzter 
Richtung wirkt. Dieser muss zunächst der entstandenen 
Drehung entgegen wirken, dass die Rose zum Stillstand 
kommt und erst dann kann er sie zu der entgegengesetzten 
Drchnng zwingen. 

Denken wir uns z. B. eine Rose von 20 Sekunden 
Schwingungszeit auf einem Schiffe, welches 10 Sekunden 
zu einer Rollbewegung braucht (Grössere Schwingungszciteo 
dürften auf Handelsschiffen kaum vorkommen. Vergleiche 
White, Handbuch für den Schiffbau, Seite 203 pp. Der 
Schnelldampfer „Fulda" brauchte auf einer Reise zwischen 
New York und Bremen 5—8 Sekunden). Durch eine 
Rollbewegung erhalte die Rose einen Antrieb rechts herum 
zu drehen, sie folgt diesem anch, wenn auch erst spät 
und langsam. Nach 10 Sekunden kommt ein zweiter An- 
trieb, links hemm zu drehen. Da die Rose aber 20 Sek. 
zu einer Schwingung braucht, so hat sie die erste Drehnnf 
resp. Schwingung erst halb vollendet. Der neue Antrieb 
muss also zunächst das Bestreben der Rose, ihre ganze 
Schwingungszeit zu vollenden, aufheben und kann sie erst 
dann nach links herum drehen. Wenn die Rose bei ihre'' 
Langsamkeit kaum eine Drehung angefangen hat, wechselt 
der Antrieb schon wieder und die Folge ist, dass eine 
langsam schwingende Rose ruhig in ihrer Lage bleibt, 
(cf. Hansa 1895, Seite 62 und Jungclaas, Magnetismus 
nnd Deviation, pp. Seite 28 pp ). 
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Denken wir uns hingegen eine Rose von nahezu 
gleicher Schwingungszeit wie das rollende Schiff. Durch 
eine Rollbewegung des Schiffes erhalte diese Roso einen 
Antrieb, rechts herum zu drehen, dann wird sie diese 
Drehung nahe gleichzeitig mit dem Schiffe vollführt haben. 
Die magnetische Kraft der Rose wird sie darauf in ihre 
Ruhelage zurückzuführen streben, desto energischer, je 
grosser ihr magnetisches Moment ist, und die entgegen- 
gesetzte Rewegung des Schiffes hilft dabei. Hierdurch 
erhält sie einen starken Antrieb, links herum zu drehen 
und wird schon ziemlich weit über ihre Ruhelage hinaus 
schwingen. Bei der nächsten Rollbewegung geht es wieder 
gerade so und wir sehen eine solche Rose nicht blos um 
einige Grade sondern um viele Striche laufen. 

Wenn man von der Schwingungszeit einer Rose spricht, 
so meint man eigentlich damit die Anzahl Sekunden, welche 
dieselbe zu einer unendlich kleinen Schwingung braucht; 
je grösser die Schwingungen werden, desto mehr Zeit ge- 
braucht sie dazu, genau wie das Pendel. Bei Schwingungen 
unter 10 — 15° ist diese Zunahme noch sehr gering, nimmt 
dann aber ziemlich rasch zu. (Vergl. White, Handbuch 
für Schiffbau, Leipzig 1878, Seite 214.) 

Nehmen wir der Einfachheit wegen an, dass das Schill 
zu einer Rollbewegung immer gleich viele Sekunden ge- 
brauche und im Anfang der Kose, die, wie gesagt, damit 
gleiche Schwingungszeit hat, jedesmal einen neuen Antrieb 
zum Laufen erteilt. 

Dadurch werden die Schwingungsbügen der Rose 
immer grösser und dieselbe braucht dazu immer längere 
Zeit. Die Schwingungen des Schiffes und der Hose werden 
sich also mehr und mehr gegen einander verschieben und 
es tritt endlich der Zeitpunkt ein, dass die sich rechts 
herum drehende Rose vom Schiffe einen Antrieb bekommt, 
links zu drehen und umgekehrt. Hierdurch werden die 
Schwingungsbogen der Rose allmählich wieder kleiner nnd 
dieselbe wird ruhiger. 

Da die Wellen, welche dem Schiffe den Antrieb zum 
Rollen erteilen, durchans nicht ganz regelmässig auf ein- 
ander folgen, auch die Zeit, welche das Schiff zu einer 
Rollbewegung braucht, nur sehr selten mit der Schwingungs- 
zeit der Weilen übereinstimmen wird, so dass cr6teres 
stärker, bald weniger stark rollt und recht oft durch eine 
unregelmässig zwischen der andern laufende See aus der 
regelmässigen Hollbeweguug kommt, so sehen wir das Spiel 
sich unablässig wiederholen; bald gerät die Hose in 
immer grössere Schwingungen , bald werden sie wieder 
kleiner. 

Ks fragt sich nun: Wie kann man eine laufende 
Rose rahiger machen? Wie ich in dem kleinen in Nr. 21 
dieses Jahrgangs der Hansa veröffentlichten Artikel be- 
richtet habe, versuchte man dies früher hier allgemein 
durch Beschwerung der Rose , wandte aber ein falsches 
Prinzip dabei an, indem man das Gewicht dem Centrum 
zu nahe anbrachte. Einen viel besseren Erfolg würde 
man erzielt haben, wenn man dasselbe Gewicht am Um- 
fange der Rose angebracht hätte, indem mau einen Messing- 
oder Blciring von nahe der Grösse der Rose auf dieselbe 
gelegt und befestigt hätte, denn dadurch hätte man das 
Trägheitsmoment der Rose und damit ihre Schwingungs- 
zeit sehr vergrössert Schlagen andere Mittel fehl oder 
sind dieselben nicht anzuwenden, so wird man immerhin 
einen Messing- oder Kupfer- oder Bleidraht passend zurecht 
biegen und hämmern können und mit etwas Lack oder 
dergleichen oder mittelst eines Zwirnsfadens so Uber oder 
nnter der Rose befestigen können , dass dieselbe wieder 
im Gleichgewicht ist, wenn man sie auf die Pinne legt. 
Es ist selbstverständlich, dass man diesen Ring auch nicht 
allznschwer zu nehmen hat, weil dann die Einstellung der 
Rose zn ungenau wird; auch muss man bedenken, dass bei 
dem grösseren Gewicht, Pinne und Hütchen leichter abnutzen. 

(Schluss folgt) 



Eine LGcke im Strassenrecht zur See. 

Datuig, den 19. Novbr. 1886. 
Geehrte Redaktion! 

Der unterzeichnete See -Schiffer -Verein erlaubt sich 
nachstehend auf eine zwar schon längst empfundene, aber 
noch nie genügend berücksichtigte Lücke in dem .. Strafen- 
recht niif See" aufmerksam zu machen, deren Abhülfe von 
dem Schifffahrt treibenden Publikum jedenfalls mit Freuden 
begrüsst werden würde. 

Es ist hier nämlich das gänzliche Fehlen einer Be- 
stimmung im obigen Gesetze ins Auge gefasst, die für 
die_Eisjdicr x wejehe ihre Netze ans haben re sp. vor ihren 
Netzen segeln p d <? r treiben , das Führen von Abzeich en' 
Jici Tage anordnet, damit Schiffe, die sich in ihrer Näne 
"Befinden, auch bei Tage sofort unterscheiden können, ob der 
in Sicht befindliche Fischer sein Netz aus hat oder nicht; 
im erstem Falle wird das unter Segel befindliche Schiff 
dem Fischer unter allen Umständen ausweichen, im andern 
Falle wird der Fischer denselben Vorschriften über das 
Ausweichen zur Verhinderung eines Zusammenstosses unter- 
worfen sein, wie andre Segelschiffe. 

pei Knrht lässt sich aus den Signallichtcrn der Fischer 
sofort erkennen, ob sie ihre Netze aushaben; schwieriger 
aber und häufig unmöglich ist dieses bei Tag e; und doch 
kann es von der grössten Wichtigkeit für 'den wachhabenden 
Offizier eines entgegenkommenden Schiffes sein, darüber 
sofort Gewissheit zu haben, weil die von ihm auszufüh- 
renden Manöver zur Abwendung eines Zusammenstosses 
einem Fischer mit Netz und einem Fischer ohne Netz 
gegenüber häufig ganz entgegengesetzt sein können. 

Segelt ein Schiff bei klarem Wetter im räumen 
Fahrwasser und hat es auch nicht viele andre Schiffe bei 
sich, so wird der Führer desselben auch bei Tage gewöhnlich 
keine grosse Schwierigkeit darin finden, bei einem oder 
einigen in Sicht befindlichen Fischern rechtzeitig zu be- 
urteilen, ob s ie mit ihren Net/ e n segeln o der ob sie ihre 
Netze aufgeholt haben, indem der betreffende Offizier 
dann Zeit genug hat, die letztern l ängere Z eit zu beobachten 
und festzustellen, in_ welcher Richtung uiid in welchem 
Zcitinass_ _sie ihre Stellung seinem Schiffe gegenüber ver- 
Oililoca, Anders verhält es sich aber bei dickem, diesigem 
Wetter, wenn fceinc Zeit dazu_ist, den oder die plötzlich 
in Sicht gekommenen Fischer längere Zeit zu beobachten, 
sondern es darauf ankommt, sofort einen Entschluss darüber 
zu fassen, mit welchem Manöver einer etwaigen Gefahr 
des Zusammcnstossens vorgebeugt werden kann. 

Gerade in den Meeresteilen, in denen man grosse 
Fischerflotten am häufigsten antrifft, dem südlichen Teil 
der Nordsee und dem englischen Kanal, ist auch dickes, 
diesiges Wetter sehr häufig, und joder Seemann, der in 
diesen Gewässern einige Jahre gefahren hat, wird es oft 
genug erlebt haben, dass er sich bei solchem Wetter 
plötzlich von einer Fischerflotte umringt sah und er eine 
Zeit lang in einer grössern oder geringem Gefahr schwebte, 
mit derselben in Kollision zu geraten, weil sich eben nicht 
im Augenblick feststellen Hess, ob und welche Fischer ihr 
Netz aus hatten und welche frei ohne Netz umbersegelteu 
Es wird in solchen Fällen auch bei dem fähigsten Scbiffs- 
offizicr doch immer ein Zufall oder eine Glückssache bleiben, 
ob er eine solche Lage richtig beurteilt und demgemäs 
das richtige Manöver ausführt. Dieser Uebelstand sollte 
beseitigt werden, der_Fischer , welcher sein Netz_ans hat 
un d von allen ihnT beg egnenden Schiffen erwartet, dftsT""_ 
sTi ihm ans_ d em Wege steuern^ der .sollte auch beqJaga. 
eTiTäusseres Erkennungszeichen führen; eTTcnso gut wie 
Segel- und Dampfschiffe, wenn sie nicht manövrirfähig sind, 
dieses durch das Aufheissen von 3 Bällen anzeigen, so 
sollten auch Fischer, wenn ihre Manövrirfähigkeit durch 
das Netz behindort ist, ein ähnliches Signal, riellejcJiL 
einen Ball am vordersten Stag aufheissen resp. lührenT 
~"Wir verkennen nun zwar keineswegs die Schwierig- 
keit, welche damit verbunden ist, ein erst kürzlich einge- 
führtes internationales Gesetz zu ändern, dennoch ersuchen 
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wir die geehrte Redaktion der „Ilausa", nnsern Artikel 
in ihrer geschätzten Zeitschrift zu publiziren, und rechnen 
auf die Unterstützung derjenigen Nautiker nnd Freunde 
des Seewesens, welche mit uns eine nnd dieselbe Meinung 
Ober den besagten Gegenstand haben. Andererseits wird 
es uns auch lieb sein, die Gegner unseres Vorschlags zu 
hören und sind wir bereit, Beispiele von Zusammenstössen 
anzuführen, welche sicher vermieden worden wären, wenn 
ein Gesetzesparagrapb, wie wir ihn empfehlen, damals 
existirt hätte. 

Mit besonderer Hochachtung 
Der Vorstand des Danziger „Seeschiffer-Vcreins 1 " 
Carl Lamm. 



Die maschinenschwachen Dampfer 

scheinen nachgerade eine ständige Rubrik in den in China 
erscheinenden Blattern geworden zu sein. Es dürfte auch 
schwerlich ein Meer geben, wo solche maschinenschwache 
Schiffe weniger am Platz sind als das chinesich-japanische 
Meer. Unter gewöhnlichen Umständen weht Jahr aus Jahr 
ein mit halbjährlichem Wechsel der oft recht steife NO- 
bezw. SW-Monsun, gegen welchen diese Dampfer dann oft 
nur mit 2, 3, 4 Sm. Fortgang aufkommen. In den Taifun- 
Monaten, und diese bilden die grössere Hälfte des Jahres, 
sind diese lahmen Schiffe erst recht schlimm daran. Kin 
Uauptvorteil, welcher in solchen Sturmwettern ein Dampfer 
vor dem Segler voraus hat, beruht in der Freiheit seiner 
Bewegungen, so dass er ohne weiteres nach gehöriger 
Peilung des Centrums und annähernder Schätzung der 
Richtnng von dessen Fortbewegung sich einen Kurs wählen 
kann, der ihn möglichst rasch aus der gefahrdrohenden 
Nähe des Centrums fortfuhrt. Was hilft aber alle Kunst, 
Geschicklichkeit und Erfahrung des Kapitäns, wenn sein 
Schiff in dem unvermeidlich höhern Seegang und bei dem 
immerhin doch schon starken Wind nicht von der Stelle 
zu bringen ist. Es ist wahr, es bedarf geringer Kraft, 
um ein Schiff von z. B. 1000 To. bei schlichter See mit 
8 — 9 Meilen Fahrt durchs Wasser zu dräugen, und mag 
eine solche stete Geschwindigkeit für Frachtdampfer völlig 
ausreichend sein. Aber dio Maschinenkraft sollt« damit 
noch nicht völlig erschöpft sein, und einem gelegentlichen 
durch Luft oder See gebotenen höhern Widerstande ge- 
genüber nicht völlig lahmgelegt sein. Das ist aber tat- 
sächlich mit vielen in der Chinafahrt beschäftigten Dam- 
pfern der Fall, die mit 80 P. K. and ca. 1000 To. Wasser- 
verdrängung hinausgeschickt sind, um Geld zu verdienen. 
Hier scheint immer deutlicher ein innerer Widerspruch 
sich zu offenbaren. Diese Schiffe , kaum den gewöhn- 
lichen Umständen gewachsen, sind uussergewohnlichen Zu- 
fällen gegenüber mehr oder weniger wehrlos, und büssen 
diese an der ganzen Küste bekannten Eigenschaften mit 
der Einbusse an - Beschäftigung, welche sich in nie- 
drigem Frachtraten oder seltenern Chartern ausprägt. Seit 
die starken deutscheu subventionirten Dampfer tbatsichlich 
sofort auf der ersten Reise gezeigt haben, wie man mit 
ihnen einen so gefährlichen Taifun wie den vom 14. Aug. 
d. J. durchwettern kann, in welchem eine Anzahl schwacher 
Schiffe verloren gegangen, havarirt, mindestens Tage lang 
aufgebalten sind, während der Postdampfer stolz den 
Taifun durchfuhr, ist die Verstimmung unter den chine- 
sischen Verfrachtern in stetem Zunehmen, nnd dem ent- 
sprechend die Niedergeschlagenheit unter den Schiffs - 
führern. Da hilft nichts als eine neue Maschinirung, Ab- 
gössen der alten für andere Verhältnisse ausreichenden 
Maschinen und Ersatz durch um 50% kräftigere. Der 
Andrang von neuen Schiffen zur Chinafahrt ist ein zu 
grosser, als dass man dem vermehrten Wettbewerb mit 
untergeschlagenen Armen zusehen dürfte. Da alle neuen 
Dampfer wenigstens mit Compound-, viele aber schon mit 
dreifachen Expansionsmaschinen hinausgingen, so sind der 
Umwandlung in stärkere Maschinen die Wege dadurch 
geebnet, da«» man in don meisten Fällen mit dem Umtausch 
nur eine« Cylinders und Kessels dio Verstärkung wird durch- 



fahren können, ein verhältnismässig geringes Opfer, welch« 
sich bald dnreh häufigere und reichlichere Frachten be- 
zahlt machen würde. Aber nur nicht Laoge gezaudert, 
denn jeden Tag häufen sich die Misserfolge für die jetzig» 
maschinetischwachen Dampfer. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels-Marine : SeeunfäUe vom Monat OcL 18» 

soweit solche bis tum 16. Novbr. er. im Central - Bareau da 
Germanischen Lloyd gemeldet und bekannt goworden sind 
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Die berüchtigten neuen Zollgesetze in Laguna, 

welche wir in unserer No. 21 erwähnten, lauten nach dem dort 
angezogenen uns nachträglich mitgeteilten Auszuge in den die 
Schiffsführer besonders intorcssirenden Artikeln, wie folgt : 

Art. 88 „Die Schiffsmanifeste müssen enthalten die Sitrr. 
des Bestimmungsorts, des Kapitäns, die Gattung des Stbifei 
ob Bark, Brig oder Schuner, sowie Namen, Nationalität im 
Ladefähigkeit in Reg. -Tons sowohl in Zahlen als in Schrift, und 
den Namen des Adressaten; wenn aber derselbe niebt bekannt 
ist, so kann der Kapitän an sich selber oder an Order bonuf- 
niren, indem er as ins Manifest schreibt; dann muss biantn 
24 Stunden nach Ankunft des Schiffes der Name des wirkliches 
Adressaten auf dem Zollamt angemeldet werden." 

Im Manifest müssen ferner in Zahlen und in Schrift die 
Menge Tonnen Ladung (oder Ballast) bemerkt sein und deren 
Wert ebenfalls in Zahlen und in Schrift; überhaupt ist als all- 
gemeine Regel festzuhalten, dass alle Zahlenbctr&ge und Mengen 
in Zahlen sowohl als in Schrift anzugeben sind; wer diese Vor- 
schrift missachtet, dessen Schiff soll mit Kl 9 für jeden ein- 
zelnen Fall gebracht werden. Derselbe Art. 28 verlangt ferner, 
dass der Name des Abfahrtaorts, von dem das Schiff komaU 
im Manifest angegeben werde, sowie der Tag der Abfahrt, ihm 
der Kapitän soll der Wahrheit gemäss bekennen, „er hebe kein« 
andere Waare als die vorhin genannten an Bord , sowie „d*** 
das Schiff zum Zweeko gesetsmässigen Handels nach den ver. 
Staaten von Mexico komme." Kapitän möge beachten, das» <1» 5 
Manifest keinerlei Abänderungen, Zwischenschrift oder Karre*- 
turen enthalten darf, weil jede Entdeckung einer solchen nw 
100 S Strafe belegt wird. _ - 

Art 28 der Zollgesetze befiehlt: „dass der ScbiffsftTnrer 
dem mexikanischen Konsul, Konsular- oder Handelsagenten aes 
Abfahrtsorts als Certitikat vier Abschriften des allgemein« 
Waaren- (oder Ballast-) Manifests vorlege, welche er fttr *■ 
mexikanischen Hafen an Bord hat; drei Abschriften sollen ia 
mexikanischen Konsulat oder der Handelsagentur »erbleiw 
und eine Abschrift soll der Kapitän gehörig beglaubigt »»» 
Konsul oder Konsular - Ageut zurückerhalten nebst einer Be- 
scheinigung, dass die Abschriften in vorgeschriebener Zui 
gegeben sind. „. tnl 

Art 29 schreibt vor, dass, wenn kein mexikanischer Mg" 
oder dergl. im Abgangshafen vorbanden ist, der hapiün a 
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Abschriften des Manifest* anfertigen und dieselben dem Zoll- 
ciunehmer des Abgangshafens oder einer andern bürgerlichen 
oder militärischen Obrigkeit vorlegen and sich von ihm die 
Richtigkeit des Manifest» and den Tag der Abreise beschei- 
nigen lassen soll, sowie dass kein mexikanischer Vertreter sich 
an Ort befindet. Kadi regelrechter Beglaubigung soll der 
Kapitän die Abschriften wieder an sich nehmen, und eine der- 
selben im Briefumschlag sofort an den Secretario de haciendo, 
Mexico, und eine zweite im Briefumschlag an den Zolleinnehmer 
(Collector of Customs) seines Bestimmungshafens absenden, 
wobei auf dem Umschlag der Tag der Abgabe an die Poat an 
vermerken ist; jeder dieser Briefe ist „eingeschrieben" abau- 
geben und der Kapitän muss den Empfangschein der Post, 
welcher den deklarirten Inhalt und die Adresse angiebt. nebst 
der in Händen habenden dritten Abschrift bei Ankunft im Be- 
stimmungshafen sofort dem Zollbeamten überliefern. 

Eine Uebertretung dieser Vorschriften kann dem Schiff 
eine Strafe bis zu 5O0 9, und wenn gar kein Manifest überhaupt 
vorhanden ist, bis zu 1000 $ zuziehen. 

Art 31 schreibt vor, dass bei Ankunft im Hafen der Ka- 
pitän dem Zollbeamten das Manifest nebst den konsularquit- 
tungen Ober die oben erwfthuten Abschrifteu vorlege, und 
ausserdem ein Verzeichnis der Lebensmittel sowie, wenn welche 
da sind, der Passagiere und deren Gepäck; Ober die Abliefe- 
rung dieser Schriftstucke soll der Beamte eine förmliche Em- 
pfangsbescheinigung ausstellen, welche der Kapitän auf Ver- 
luden jederzeit vorzulegen hat. 

Es ist durchaus erforderlich, dass der Kapitän einen gut 
beglaubigten Gesundheitspass vom letzten Hafen mitbringe. 

Der Kapitän bemerkt am Schluss noch, dass diese Bestim- 
mungen höchst wahrscheinlich binnen kurzer Zeit wieder abge- 
ändert werden, dass aber Kapitäne schwerlich etwas besseres 
thun kOnnen, als sich vorläufig bis auf weiteres nach Vorste- 
hendem zu richten. 



R. C. Rickmers f. 

Die deutsche Rhcderei and Geschäftswelt hat einen 
schweren Verlust zu beklagen. In Bremerhaven, der Stadt, 
welche er so zu sagen mit gegründet hat, deren Wachsen 
und Gedeihen er mit hingehendster Burgortreue sein ganzes 
Leben hindnreh hat fördern helfen, und die allen Grund 
hat, seiner für immer in Dankbarkeit zu gedenken, starb 
im hohen Alter von SO Jahren am 27. Novbr. der Kom- 
merzienrat R C. Rickmers, Schiffbauer von Jugend auf 
und durch erfolgreichen Schiffbau und Rhederoibetrieb 
demnächst einer der grossten Grossindustriellen der Nord- 
seekflste. Uelgolauder von Geburt, kam er mit 26 Jahren 
im eigenen Boot, seiner ganzen Habe, aber mit hellen 
Augen und gesunden Armen ausgerüstet, nach dem kaum 
erst 100 Einwohner zählenden Bremerhaven. Um allein 
die ersten Mühen der zu erringenden bürgerlichen Existenz 
zu aberwinden, hatte er seine ihm erst vor kurzen ange- 
traute Frau auf der Hcimatsinsel zurückgelassen, wusste 
sich aber als Boot- und Schiffbauer derartig Arbeit und 
Geltung zu verschaffen, das- er sie schon im nächsten 
Jahre nachfolgen lassen konnte, als er sich ein eigenes 
Geschäft als Schiffbauer gründete, welchem er bis an sein 
Lebensende mit einem wahrhaft seltenen Geschick und 
E:< nialem Scharfblick in die fortschreitende Entwickelung 
fieses Gewerbes vorstand. Die für deutsche, ausländische, 
»ald auch für eigene Rechnung gebauten Schiffe des „alten 
iickmers* sind in allen Schiffslisten zu finden, und haben 
einen Namen Ober die ganze Erde getragen. Da er dio 
iewohnheit hatte viel zu reisen und sich in der Fremde 
m zuschauen, so erkannte er zuerst mit zutreffender Fin- 
igfceit, dass der Reis nicht die ihm gebührende Rolle als 
olksnahrungsmittel in Deutschland spielte, und machte 
ach gehöriger Umschau in England Bremen zum deutschen 
r .-» pel platz fttr diesen Artikel, erbaute daselbst eine grosse 
c isschälfabrik und in Münden bald darauf eine gleich 
< !>■ utonde Reisstarkefabrik. Die von der Firma R. C. 
ickmers bewerkstelligten kolossalen Einfuhren, teils in 
Renen, teils in fremden Schiffen, haben wir in diesem 
latte schon öfters erwähnt und nur noch hinzuzufügen, 
iss sie noch fortwährend gesteigert sind. 

Von Charakter war der „alte Herr* ein Biedermann 
tsten Schlages; wie so viele „ selbstgemachte" Leute stets 
it offener Hand zur Hülfe Anderer bereit, dabei aufge- 
eckt, heitern Sinnes, scharfen Auges und nach sorgfältig 
"vrogener Wahl kräftig entschlossen nnd kühn vorwärts 



trachtend. Dazu ein wackerer Patriot, der im entschei- 
denden Augenblick zu handeln verstand: so riet er 1870 
seinen Helgolandern ab, doch den die Elbe und Weser 
blockirenden Franzosen ja keine Lotsen zu gehen und er- 
baute ihnen nachher zum Dank für treu befolgten Rat 
eine neue Kirche, während er seine zweite Heimat mit 
einem grossartigen Krankenhause und vielen andern Stif- 
tungen bedachte. Leider wurde er in den letzten Jahren 
von schwerer Krankheit heimgesucht, doch blieb sein Geist 
frisch und jugendlich bis zum letzten Augenblick. 
Er ruhe in Frieden! 



Nautische Literatur. 

Canada, da« Land und seine Leute, Ein Führer und 
geographisclies Handbuch enthaltend Sehilderungen über 
Canada unter besonderer Berücksichtigung seiner wirt- 
schaftlichen Verhältnisse, sowie der Ansiedelung und 
Kotontsation, t on Heinrich Umbcke, Bedactur und Ver- 
leger der „Deutsch - Amerikanischen Korrespondenz* in 
A etegork. Mit zahlreichen Illustrationen und einer Karte. 
Leipzig, Eduard Heinrich Mayer, 1887. 
Die unter Mitwirkung der jüngst eröffneten CanadaPacific- 
F.isenbahn, des grossten Eisenbahn -Unternehmens der Welt, 
in dem ganz Europa an Fläche gleichkommenden, von der Natur 
mit allen Erleichterungen des Verkehrs grossartig ausgestat- 
teten Canada sich vollziehende wunderbare Entwickelung und 
Umwandlung dieses gottgesegneten Landes ist es, welche dem 
der nordamerikanisctien Verhältnisse wie wenige andere, kun- 
dige Verfasser die Feder in die Hand gedrückt bat, um dem 
im Titel ausführlich wiedergcspicgelten Ziel nachzustreben. 
Die Früchte sechsjähriger in diesem Werke niedergelegter 
Reisen durch ganz Canada vom Osten bis nach dem fernsten 
Westen werden uns hier geboten in einer vollendet klaren Ober- 
zeugenden Darstellung und glänzendem äussern Gewände, sowie 
in höchst charakteristischen gewählten Bildern. Die Geschichte 
und klimatischen Verhältnisse des Landes, die Reiserouten von 
Europa nach Canada und in dem Lande, seine Seen, Flüsse, 
Territorien, Städte, Kanäle, Eisenbahnen, staatlichen Einrich- 
tungen, wechseln mit prächtigen Länder- und Städtebildcrn u. 
Schilderungen aus dem Nordwesten der Fischerei- und Jagdge- 
biete und schliessen endlich mit dankenswerten praktischen 
Ratschlägen für Auswanderer, welche auch die transatlantische 
1 : i-j.ii: umiaasiiu. Kurz, wer die 202 Seiten dies«* ansprechenden 
Werkes durchgelesen hat wird sich so orientirt wie in seiner 
Heimat fühlen, und das von guten, freien Gesotzen regierte, von 
gedeihlich sich entwickelnden Einwohnern bewohnte Land lieb 
gewonnen haben. 

Unterrlehtnhueh . Kleinen, über die Seemantiakunde. 
Die gebräuchlichsten Begriffe derselben erläutert für 
Kichtseeleute. Mit 23 Tafeln in Steindruck. .Ä 0.80. 
Leitfaden für den Unterricht der Mannschaften der Kaiserl. 

Marine. Geographische Instruktion. .H 0,40. 
Galster, C„ (Kapt. -Lieut), flt/tw und Munition der 
deutsehen Ma ritte- Artillerie, Mit 47 Holzsclmitten 
im Text. Ji3. Berlin, E. S. Mittler d Sohn, Hofbuchh. 
Ein Unterrichtsbuch für die Mannschaften der Kaiserl. 
Marine, welches die Kais. Admiralität kürzlich herausgegeben 
hat, wird um seines allgemein belehrenden Inhalts willen dem 
grössern Publikum gleichzeitig als ein „Unterrichtabuch über 
die Seemaunskunde für Nicbtsecleutc" dargeboten. In der That 
enthält es eine Zusammenstellung und Erläuterung der für see- 
männische Kenntnis wichtigsten Begriffe, Belehrung über die 
Haupteile und alles Zubehör der Schiffe, namentlich über Ta- 
kelung und Segel, unter Beigabe zahlreicher Abbildungen (Pr. 
80 Pf.) und in einem ergänzenden, einzeln käuflichen Teile 
(-lOPf.)die für denSeemann wichtigsten geographischen Kenntnisse 
Die grosse Mannigfaltigkeit und Eigentümlichkeit der in 
der Marine-Artillerie anzuwendenden technischen Formen und 
Mittel und nicht miuder die ungemein schnelle Entwickelung 
derselben, die sich fortwährend steigernden Anforderungen an 
ihre Leistungen, die immer neuen ihr gestellten Aufgaben 
machen eine besondere fachwissensebaftliche Darstellung ihres 
Materials für das Seeoffizierkorps und das artilleristische und 
fachindustrielle Publikum Oberhaupt notwendig. Nachdem der 
Verfasser in seinem kürzlich in 2. Annage erschienenen Haupt- 
werke die Schiffs- und Küstengeschütze der deutschen Marine 
abgehandelt bat, stellt er in Ergänzung dessen in einem beson- 
deren Werke Pulver und Munition derselben dar: er beschreibt 
die verschiedenen Sorten des Pulvers, dessen Bestandteile und 
Anfertigung, dessen Verbrennung und Kraftäusserung, dessen 
Aufbewahrung, Untersuchung und Transport; ebenso die Ge- 
schüuladungcn, sämtliche Geschosse der Marine-Artillerie und 
schliesslich die Gescbosv und GeacbQtxzündungen. Zahlreiche 
Abbildungen erläutern den Text. Das Bueh bildet in Verbin- 
dung mit den „Schiffs- und Küstengeschützen" desselben Ver- 
fassers nunmehr einen vollständigen Marine-Artillerie-Kursus. 
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Unser Büchertisch ist freilich Doch so voll aod unser Raum 
so beengt, dass wir uns vorläufig mit der blossen Anzeige fol- 
gender Schriften begnügen mnssen: 

Dr. H. Schubert, System der Arithmetik und Algebra. 

d, A. Stein, 1886. 
Dr. 0. Janiscb, Aufgaben aus der analytischen Geometrie 
der Ebene. Potsdam, A. Stein, 1885. 

Dr. H. Funke, Analytische und projectirische Geometrie 
der Ebene. Potsdam, A. Stein 1885. 

— — 31 uchall-Viebrook, Signalordnung für Yachten. Berlin, C. Otto. 

Albert Benecke, Englisches Vokabular, mit Bezeichnung 
der Aussprache. V. Auflage. Potsdam, A. Stein, 1885. 

K. Bartbold, Wahrnehmungen bei der Entwickelung der 



Transportmittel. Berlin, Leonhard Simion 1886. 

Prof. BaonaTentura und Dr. Schmidt, Sprachliche Unter- 
richtsbriefe. Italienisch. II. Curaus, Brief 21— 40. L. L. Morgen- 




Reise S. M. Korvetto „Saida" in den 
Jahren 1884—1886; als Beilage zu den „Mitteilungen aus dem 
Gebiete des Seewesens." Pola 1886. 



Verschiedenes. 

Gegen das Mschen mit Dampf hat sich eine grosse 
Fischer- und Rhedenersammlung zu Hull ausgesprochen, 
indem sie einstimmig den Ueschluss fasste, die Regierung 
zu ersuchen, die Verwendung von Steam-Trnwlers zu ver- 
bieten, wenn sie anders wünsche, dass auch fernerhin der 
Nation standige Fischnabrang zugeführt werde. 

Japanische Eisenbahnen. Die erste Eisenbahn in 
Japan wurde im Jahre 1872 eröffnet, und Ende Marz 
1885 besass das Land 428 Km. Eisenbahnen, welche mit 
einem Aufwand von. 68 955 200 M. erbaut waren. Im Bau 
begriffen sind jetzt 438 km und weitere Linien vou 814 km 
Gesammllänge werden vermessen. Die erste Eisenbahn- 
linie war die zwischen Tokio und Jokohama, deren Raa 
von 1870 bis 1872 dauerte; anfänglich eingelcisig wurde 
sie 1880 mit dem zweiten Geleise ausgestattet. Sie hat 
an Transportmatcrial 16 Lokomotiven, 82 Personen- und 
Gepäck- Waggons, 154 offene Guterwagen. Die Japanischen 
Eisenbahnen zerfallen in zwei Klassen, die Staatsbahneu 
und die Bahnen der Japanischen Eisenbahngescllschaft. 
An Staatsbahnen sind im Betrieb 297 km, im Bau 428 km, 



und weitere 200 km in Vorbereitung, während die Japanische 
Eisenbahngesellschaft 140 km in Betrieb hat, and zu 64 >kn 
die Vermessungen eingeleitet sind. Dos ganze rollende 
Betricbsmatcrial wurde anfangs von England beschafft, 
doch liefern jetzt die RegierungsfabrLken zu Schinbui 
einen Teil desselben. Lokomotiven werden aber noch 
von auswärts, auch von deutschen Fabriken bezogen. 

William Mnlr, der ältesto Schiffs- und Maschinenbin- 
ingenieur Englands ist dieser Tage gestorben. Er hat t 
dem Bau der ältesten Maschinen fOr „Dum hart od Castle*. 
„Greenock", „Rothesay Castle" in den Jahren lcfl4aiii 
1815, wie nicht minder am Bau der Maschinen der gros*** 
Cunard-Dampfer „Umbria" und „Etruria" mitgewirkt, und 
repräsentirte auf diese Art in seiner Person die Eat- 
Wickelung dos Schiffs- und Maschinenbaues während des er- 
cignissvollsten Jahrhunderts, welches die IngenieurkuDs: 
je erlebt hat. 

Über die drei Uilfeue r im Dwasgatt der Weser schrtilt 
man uns aus Brake, dass die drei Leuchtturme furEwcr- 
sand und Meyers Lcgdc jetzt an Ort und Stelle sind. I- 
wird noch an der Vollendung der Türme gearbeitet, dock 
sollen sie erst im nächsten Frühjahr mit Leuchtapparat« 
versehen werden. 

Die Poslbeförderaag des Norddeutsrhen Lloyd in Brede* 
erweitert sich zusehends. Kaum ist in diesem Sommer 
erst der deutsche Postdienst nach China, Australien aod 
der Südsce übernommen, so hören wir jetzt von einer teil- 
weisen Uebenmhme der englischen Post nach Newrork 
DJe_drj;i^ijijc^_jflDjnjaan, fiuion u nd des N ordd eutsches 
Lloyd teilen sich vom 1. Dec^ab derartig in die englische, 
P~ost, dass die Schiffe der Inman- Linie- am Dien^tuc, 
Tiverpool, die des Norddeutschen Lloyd am Donnentag 
von Sonthampton und die der Guion-Linio am Saastar 
von Liverpool fahren; die Liverpooler legen dun im 
folgenden Tage noch in Qucenstown an, um letzte Brief- 
Säcke in Empfang zu nehmen. Die englischen Blltter 
blicken etwas scheel anf den deutschen Wettbewerb, aber 
der Gcncralpostmeister wird wol seine guten Gründe ft- 
habt haben. 



Nach langen, schmerzlichen Leiden entschlief heute 
sanft in seinem 80. Lebensjahre dar Commerzlenrath 
R. C. Rlckmers, Ritter des Kronen-Ordens, des 
St Michael und St. Georg, tief betrauert von 
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Azimuth- und Steuer-Kompasse mit leichten Rosen 
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eigener Fabrik, 

Uebersetzungen- Spanisch, Englisch, Deutsch 
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früher Professor am National Kolleg in Buenos Aires. 
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Deutnehe Genellnnhaft «nr Olaanitictru] 

Central -Bureau Berlin W. Lutze- w-Strasse 66. 

Schi ff bäum ei ster Friedrich Schüler, General-Director. 

Schiffbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. h 
Die Oesellachaft beabsichtigt in deutschen und auaaerdeutBehen Hafenplätzen, wo sie nur Zeit o _ 
nicht vertreten tat. Agenten oder Ho sichtiger zu ernennen, und nimmt das Central • Bureau beiug" 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 
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HAMBURG, Sonntag, den 26. Deuember 1886. 



33. Jahrgang. 



DtMi j\ bonnemenl 
auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Iiiliu.lt: 

Deutscher Nautischer Verein. Vierte» Rundschreiben. 
Uelhar da« Luuien der Kompaaaroaen. (Schluss). 
■^ffirwhemliaJtjn an der Nortläee. 

I>iv_Jxajt»>(«uadien MrsKngeries miiritinies. 

Reaultate tlea deutschen um] holländischen Heringsfanges 1886. 
Bremens SeeachilTahrt im Jahre 1885. 
Wewer Handelsflotte. 

Verkehr deutscher Schitie im Jahre 1885. 
Dänemarks Handelsflotte 1884. 
Nauflarhc T.ttcrntrrr. 

Verschiedenes: gnl Dumpf i. — Auffuhr und Einfuhr der Ver- 

einigten Staaten. — UttfaJlvereicherunar f*r Seeleute. — Amerikanischer 
FlottejngrOndungipUn. — Chinesen la St. Fraacleco. — Ooltn der eturm- 
beweglen Qewaaaer. — Negerregimenter. — Kackgeoa de« Bchlilergewerbea 
in Groubritannien. — Handbuch für Reiaende und Vurfruchur. — CeUu- 
lotd-ltauen, — Furchtbarer Sturm vom %.\t. Dea. - Urockbau«' Conrer- 
•atioD»- Lexikon. — /uckar ala Beetandtcil guten Ocmenta. — Bin unge- 
wohnt! enger Spaziergang. 

Kiel, den I I. November 1886. 
Deutscher Nautischer Verein. 

Vierten Rundschreiben. ') 
Beifolgend beehre ich mich, den Vereinen diejenigen 
Nnmmera der „Hambargischen Börscnhallc* nnd der ^Ham- 
burger Nachrichten" zuzustellen, welche den vor Kurzem 
dem Bundesrat zugegangenen Gesetzentwurf, betreffend 
die Unfallversicherung der Seeleute und anderer bei 
der SeescJiiffahri beteiligten Personen, im Wortlaut ent- 
halten. Im Bundosrat ist fttr die Beratung der Vorlago 
zunächst ein Ausschuss gebildet worden , in welchem der 
Hanseatische Vertreter, Herr Ministerresident Dr. Krüger, 
den Vorsitz führt. Es dürfte anzunehmen sein, dass die 
Behandlung des sehr umfangreichen Entwurfs angesichts 
der Schwierigkeiten der Materie dort nicht allzu schnell 
erledigt sein wird. Inwieweit dabei schon Aenderungen 
erfolgen, entzieht sich selbstredend der Beurteilung; in- 
dess lässt sich m. £. kaum annehmen, dass dieselben die 
eigentlichen Grundzüge des Entwurfs beeinflussen werden. 1 ) 

') Anm. Durch Zufall verspätet 

*) Anm. Soll inzwischen doch geschehen sein. 



Dass der Gegenstand den Hauptpunkt der Tagesord- 
nung unseres nächsten Vereinstages bilden wird, ist durch 
die Verhältnisse gegeben und entspricht auch dem in der 
letzten Jahresversammlung gefassten Beschlüsse. Ob es 
notwendig sein sollte, den Vereinstag in dieser Veran- 
lassung früher wie gewöhnlich — in der zweiten Hälfte 
des Monats Februar — einzuberufen, muss der weitere Ver- 
lauf der Angelegenheit Ichron. 

Völlig ausgeschlossen scheint es, mit bestimmten, sach- 
lich begründeten Abänderungsvorschlägen des Deutschen 
Nautischen Vereins gegenüber der Vorlage so zeitig zu 
kommen, dass dieselben schon dem Bundesrat unterbreitet 
werden könnten ; unserer Vereinigung bleibt vorbehalten, 
dem Tieichstage die Wünsche und Anträge der deutschen 
Schiffahrts-Intercsscntcn vorzutragen. Ich hoffe, dass ich 
mich in dieser Auffassung mit allen Einzel-Vereinen völlig 
einig wissen darf. Zur Vorbereitung dessen nun erlaube 
ich mir , für die Prüfung des Entwurfs eine Reihe von 
Bemerkungen folgen zu lassen, welche die wesentlichen 
Einzelheiten des Gesotzentwurfs, die wirklichen Kernpunkte 
desselben hervorheben. Diese Ausführungen decken sich, 
wie ich betone, in sachlicher Hinsicht zumeist völlig mit 
den in Frageform abgefassten Sätzen, welche für die Be- 
handlung der technischen Kommission für Seeschiffahrt 
zugegangenen Gesctzcsvorlagc durch den vorigen Vereins- 
tag (siehe mein 8. Rundschreiben vom 30. Januar d. J.) 
aufgestellt waren : 

1 . Bei dem Umfange der Versicherung ist zu beachten, 
dass 

a) die Minimalgrösso der in Betracht kommenden Segel- 
fahrzeuge, wenigstens zunächst, auf 50 cbm fest- 
gestellt ist, die ganze Dampfschiffahrt dagegen ein- 
begriffen wird; 

b) zu den unter das Gesetz fallenden Kategorien von 
Mannschaften, für deren Versicherungspflicht der 
Bezug von „Gehalt oder Lohn" massgebend ist, 
auch die Rettungsmannschafta% gehören (§ 1); 

c) die Versicherung sich auf einen Jahresverdienst bis 
einschliesslich 2000 M. erstreckt, ein höherer Ver- 
sicherungsbetrag aber durch dio Genossenschaft 
beschlossen werden kann (§ 5). 
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2. Rbedera und Mitrhodern ist die 
gestattet (§ 2). 

3. Die Feststellung des Jahresarbeitsverdienstes bei 
den vcrschiedenenMannschaftskategorien alsGrundlage 
für die Berechnung der Beiträge wie für die Ab- 
mcssong der Rentenbezüge erfolgt durch den Herrn 
Reichskanzler nach Anhörung der Landes-Centralbe- 
hörden einheitlich für die ganze deutsche Küste (§ 6). 

4. Der Umfang der Entschädigungen bei Unfällen ist 
genau nach denselben Grundsätzen geregelt wie für 
die gewerblichen und landlichen Arbeiter (§§ 8 u. 14). 

5. Zulassig ist die Uebernahme der Lasten aus der 
Seemannsordnung resp. dem Handelsgesetzbuch auf 
die Berufsgenossenschaft (§ 11), deren eine für die 
gesammte deutsche Schiffahrt gebildet wird. 

6. Träger der Versicherung sind die Rheder etc. (§ 17), 
womit die Pflicht zur Aufbringung der Mittel aus- 
schliesslich von ihrer Seite in Verbindung steht. 

7. Für jedes Fahrzeug ist im Heimatshofen ein „Be- 
vollmächtigter'' zu bestellen, falls der Rheder dort 
nicht selbst seinen Wohnsitz hat (§ 18). 

8. Die Aufbringung der Mittel zur Deckung der zu 
leistenden Eutschädigungsbeiträge etc. erfolgt durch 
eine alljährliche Umlage auf die Mitglieder (§ 19). 

9. Hinsichtlich der Bildung der Bcrufsgenossenschafl 
ist das im § 23 geordnete Stimmenverhältniss zu 
beachten. 

10. Für die Bildung eines Beservcfonds ist ein System 
von Zuschlägen zu dem laufenden Jahresbedarf vor- 
gesehen (§ 25), 

11. Für jedes Fahrzeug wird die durchschnittliche Zahl 
derjenigen Seeleute abgeschätzt, welche als Besatzung 
desselben erforderlich sind (§ 35). 

12. Der Genossenschaft ist die Einführung von Gefahren- 
klassen Oberlassen (§ 3C— 39, ferner §§ 40—12). 

13. Der § 49 sieht die Vertretung der Versicherten vor; 
die folgenden Bestimmnngen (§§ 50 ff.) beziehen sich 
auf die Bildung der Schiedsgerichte, in denen die 
Versicherten mitzuwirken haben. 

14. Die <!§ 58—66 regeln die Anzeige nnd Untersuchung 
vorgekommener Unfälle. 

15. Ausländer sind von den Wohlthatcn des Gesetzes 
nicht grundsatzlich ausgeschlossen (§ 76). 

16. Das Umlage- und Erhebungsverfahren beruht auf 
den §§ 79—87. Der § 17 erhält hierin seine Aus- 
führung. 

17. Den zeitweilig unbeschäftigten Schiffen gegenüber 
soll der § 81 eine gewisse Rücksichtnahme zulassen. 

18. In umfassender Weise wendet der Gesetzentwurf der 
Unfallverhütung sowie der Ucbeneachung der Be- 
triebe Aufmerksamkeit zu (§§ 91 — 97). 

19. Sehr einschneidender Art sind teilweise die Bestim- 
mungen über die Haftpflicht der Unternehmer 
(§§ 110-112) und die Strafandrohungen (§§ 118 
— 122). 

Da nicht daran gedacht werden kann, auf dem Ver- 
einstag alle einzelnen Paragraphen des Entwurfs durch- 
zunehmen, so empfielt es sich wohl, die Erörterung vor 
Allem auf die vorstehend gekennzeichneten Grundgedanken 
zu richten — was die Einzel-Vcrcino vielleicht auch schon 
in ihren Vorberatungen zu beachten Gelegenheit nehmen 
dürften. Weitere Mitteilungen in der Sache werden ge- 
macht, sobald diese in ein ferneres Stadium getreten ist. 
Die lokalen Vereine sollten aber jedenfalls keine Zeit 
verlieren, die Prüfung der Vorlage zu beginnen, um 
einem etwa notwendigen vorzeitigen Zusammentritt des 
Gesammtvcretas gegenüber hinreichend vorbereitet zu sein. 
Ich bitte die vcrebrlirhen Vorstünde dringend, alle in den 
Vereinen beschlossenen Abänderungsvorschläge zu dem 
Gesetzentwurf mit kurzer Begründung mir bekannt geben 
zu wollen, die ich in geeigneter Form zusammenstellen 
und sämmtlichen Vereinen zur Kenntniss bringen würde. 
Ans diesem Material Hessen sich am zweckmflssigsten 
diejenigen Kardinalpunkte feststellen, welche bei den ent- 



scheidenden Boacblussfassungen auf dem Vereinstage in 
Frage kommen mllssteo. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins : 
Sartori. 

Ueber das Laufen der Kompassroaen 

von H. A. Jangelaas, N&rigarionslehrcr. 

(Seht um.) 

Statt durch Vergrösserung des Trägheitsmomentes 
kann man denselben Zweck, nämlich die Schwingungzeit 
und damit die Ruhe der Rose zu vergrössern, dadurch 
erreichen, dass man ihr magnetisches Moment oder was 
dem Seemami besser verständlich sein wird, ihre Richt- 
kraft verkleinert. (Eigentlich ist dieser letate Ausdruck 
nicht richtig, denn die Richtkraft der Rose setzt sich zu- 
sammen aus: 1. ihrem magnetischen Moment, 2. der 
Horizontal-Intensitat der Erde am Beobachtungsorte and 
3. x für den anliegenden Kurs.) 

Bei den sogenannten Normalrosen besteht jeder der 
4 Magnete ans 2 Lamellen. Man wird die Richtkraft ver- 
ringern, wenn man gewisse Lamellen wegnimmt. Zu diesem 
Zwecke schraube man das ganze Magnetsystem von der Rose 
ab, nehme von den beiden Magneten, welche dem Hütchen 
zunächst liegen, je eine Lamelle weg und befestige Alles 
wieder am alten Orte. Man braucht durchaus nicht 
ängstlich zu sein, dass die Rose nun nicht Richtkraft genug 
behält, um sich genau genug wieder einzustellen. Stellte 
sie sich früher am Lande nach einer Ablenkung genau 
wieder ein, dann wird nach Wegnahme jener zwei Lamellen 
der Einstellungsfehler höchstens 0,2° betragen, eine 
Grösse, die in keiner Weise in Betracht kommen kann. 

Durch Wegnahme dieser Lamellen wird die Richtkraft 
der Rose meistens mehr geschwächt, als durch Wegnabrae 
zweier Lamellen der äussern und kleinem Magnete: hin- 
gegen wird das Trägheitsmoment der Rose durch Fort- 
lassnng der innern Lamellen bei weitem nicht so viel ge- 
schwächt als durch Fortlassnng von einem Paar der 
äusseren, denn man bedenke, dass das Trägheitsmoment 
einer Masse gleich ihrem Gewichte mal dem Quadrat ihres 
Abstandes vom Drehungspunkt ist 

Ist die Rose noch zu unruhig, dannn nehme man 
auch ein Paar der äusseren Lamellen weg, je eine von 
jeder Seite. Jedoch sei man jetzt im Gebrauch der Rose 
vorsichtig, denn es ist möglich, dass sie sich, besonders 
bei kleiner Horizontal-Intensität der Erde, nicht geuau 
genug einstellt, um das Schiff mit Sicherheit danach führen 
zu kennen. Durch Vargleicbung mit eiuem andern Kom- 
passe wird man leicht herausfinden, ob man die Ruhe der 
Rose vielleicht durch zu starke Preisgabe der Richtkraft 
erworben hat, oder ob dieselbe noch Richtkraft genug 
besitzt. Es kommt nämlich nicht selten vor, dass Lamellen 
sehr viel von ihrer magnetischen Kraft eingebflsst haben, 
und wenn gerade diese unter der Rose belassen sind, so 
kann deren Richtkraft zu klein werden. Man rauss nicht 
denken, dass die Richtkraft einer Rose bei der halben 
Zahl der Lamellen auf die Hälfte der ursprünglichen ge- 
bracht sei. Wenn alle Lamellen vom selben Stahl und 
völlig mit Magnetismus gesättigt also nahe im Verhältnis 
ihrer Länge magnetisch sind, dann wird die Richtkraft 
nicht viel mehr als etwa um V a geschwächt werden. Die 
Ricbtkräftc werden sich also nahe wie 1 : */a verhalten. 

Als Beispiel erlaube ich mir, eine am 24. August 
1884 angestellte Beobachtung anzuführen, Von einer 
Norraalrosc mit 2 Nadeln ü 2 Lamellen fand ich K = 380,5 
M=19,S7, p=90 g, t=10,3 Sekunden. M/p=0,221, also 
recht klein. Ich legte die Rose genau magn. Ost von der 
Horizontal-Nadel eines Magnetometers und fand die 

Ablenkung . . 13,2 5 

der westliche Magnet allein (Lamellen m & n) ergab 6,8 0 
„ östliche „ , ( , oAp) „ 6,8 c 

die Lamelle m 3,7 5 

. » n 3,7 " 

, v © 4,5° 

P 3.0' 
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Hierauf strich ich die Lamellen einzeln anf einem 
Hufeisenmagneten ond erzielte dann in derselben Entfernung 
mit der Lamelle p eine Ablenkung von . . 6,1 ° 

an v 0 „ , „ . . 5,7 ° 

n n n n i» •» n 5,7 

i» ■» s !» !» , » 5,9 

„ dem östlichen Magneten (Lamellen o nnd p) 9,3 ° 
, „ westlichen B ( „ m und n) 9,7 ° 
, der ganzen Rose (alle Lamellen) 17,1 ° 

Wie dio Schwingungszeiten der Rose sich zu einander 
verhalten vor und nach Weglaasung mehrerer Lamellen ist 
schwer zu sagen, denn dieselben verhalten sich umgekehrt 
wie die Quadratwurzeln aas deu magnetischen Momenten, 
aber in geradom Verhältnis wie die , Quadratwurzeln aus 
den Trägheitsmomenten. Man gebe sieh also nicht der 
Hoffnung hin, dass man die Schwingungszeit auf die 
doppelte Anzahl der Sekunden bringen wird, dieselbe wird 
vielmehr nur um wenige Sekunden vergrössert werden. 
"Welche Wirkung die Yorgrvsserung der Schwingungszeit j 
von nur eiu paar Sekunden auf die Rohe einer Rose haben 
kann, wurde z. B. auf dem neuen N. D. Lloyd-Dampfer 
„Preussen" bei der Ucberfuhrung von SwinemOude nach ! 
Bremerbaven beobachtet. Auf dem Achter-Steuerkompass 
lag dio Roso No. 4, dereu d => 254 mm, p ~ 17,7 g, 
M/p=0,175, K/p=?I0,l7, fc=17,8 Sekunden waren. Die- 
selbe wurde bei ziemlich starkem Stampfen von dorn durch 
die Schraube verursachton Schütteln unruhig nnd bald 
darauf durch eine Roso No. 8 ersetzt, deren d=254 mm, 
p=20.8, M/p=0,113, K/p=8,6l, t=20,5 Sekunden waren. 
Dieselbe funktiouirte ruhig und stellte sich in jeder Be- 
ziehung genau genug ein. 

Um alle Umstände zu besprechen, ist ferner zu be- 
denken, dass die Schwingungszeit einer Rose von der Horizon- 

tal- Intensität der Erde abhängig ist ; t = i . 1/ 

genauer von dem umgekehrten Werte derselben. Je 
grosser II wird, desto kleiner wird die Schwingungszeit, 
je kleiner H wird, desto grösser wird die letztere. Auf 
Reisen aequatorwärts wird H grösser. Wenn also in 
unseren Breiten eine Rose sich genau genug einstellt, dann 
wird sie dies weiter nach dem Acquator hin erst recht 
Uran. Eine Rose, die bei uns ruhig geht, kann weiter 
nach dem Acquator hin unruhig werden, weil ihre Rieht- 
kraft zu gross und damit ihre Schwingungszeit zu klein wird. 
Nach den von der deutschen Seewarte herausgegebenen 
Karten ist H bei uns in Gaussischen Einheiten 1,8, wächst 
anf der Reise nach dem magnetischen Acquator bis zu 
3,2, bei Kap Horn ist sie 2,6, bei Kap der guten Hoffnung 
2,0 ; auf der Reise vom letzten Orte nach Australien kommt 
das Schiff in oder doch in die Nähe der 1,8 Linie; in 
der Nähe der Stldküste Australiens ist H=2,0. Schiffe, 
welche diese Gewässer befahren, haben demnach die kleinste 
Horizontal-Intensität in unseren heimischen Gewässern; 
wenn die Kompasse, besser die Roscu. hier Richtkraft genug 
haben, haben sie anderwärts dieselbe erst recht Ober ge- 
nug». Solche 8chiffe, die nach dem weissen Meere fahren, 
haben beim Nordkap ein H von etwa 1,2, solche die nach 
dem St. Lorenzstrom fahren, ebenfalls, nur Walfisch- und 
Robbenfänger kommen auf ein noch kleineres U. Solche 
Schiffe dürfen natürlich mit der Richtkraft, besser gesagt, 
dem Einstellnngs-Koefficienten, einer Rose nicht so weit 
heruntergehen, wie die nach Süden bestimmten Schiffe, 
bezw. sie müssen für den Gebrauch auf höheren Breiten 
Rosen mit grösserm magnetischen Moment in Reserve haben 
und diese zu geeigneter Zelt in Benutzung nehmen. 

Endlich ist noch in Betracht zu ziehen, dass die 
Horizontal-Intensität der Erde auf einem eisernen Schiffe 
mehr oder weniger geschwächt wird (sie kann auf gewissen 
Kursen auch vergrössert sein). Ist die halbkreisige De- 
viation gut kompensirt, so wird diese Schwächung auf 
allen Kursen nahe gleich viel betragen, jedenfalls nicht 
gar zu viel differiren. Bei Reisen weit nach Süden, z. B. 
rund Kap der guten Hoffnung und rund Kap Horn tritt 



hauptsächlich der Aenderuog von — ~— = tg J wegen 

wieder eine grössere Deviation auf und dann wird auf 
einem Kurse die Schwächung am meisten, auf dem ent- 
gegengesetzten am wenigsten betragen. Ist das letztere 
der Fall, dann kann es vorkommen, dass auf einem Kurse 
eine Rose recht gut geht, weil sio gerade eine passende 
Schwingungszeit hat und sieh dabei genau genug einstellt, 
während sie kurz nachher auf einem anderen Kurse nicht 
gut funetionirt, weil sio entweder zu rasch schwingt oder 
sieh nicht genau genug einstellt, um das Schiff mit Sicher- 
heit danach navigiren zu können. 

Zuletzt ist noch die Stauung der Ladung eines Schiffes 
von Einfluss auf die Rnhc einer Rose, weil die Schwingungs- 
zeil des Schiffes davon abhängig ist. 

Je kleiner die metacentrischc Höhe eines Schiffes ist, 
desto ranker ist es und desto langsamer rollt es; je 
grösser die metacentrischc Höhe ist, desto steifer ist es 
und desto kleiner "ut seine Schwingungszeit. Aus diesen 
Ursachen kann es recht gut vorkommen, dass eine Rose 
auf einer Reise oder im Anfange derselben recht gut geht, 
sagen wir, wenn das Schiff gerade recht steif ist, und auf 
der nächsten Reise oder gegen das Ende derselben z. B. 
wenn die Kohlen aus den Bankern verbrannt sind und das 
Schiff dadurch ranker geworden ist, nicht mehr ruhig genug. 

Wie finde ich mich in diesem Gewirr von Ursachen 
nnd Wirkungen zurecht? wird der praktische Schiffer 
fragen. Diu Antwort ist garnicht so kompliciert, wie sie 
anf den ersten Blick zu sein scheint. Wird eine Roso 
unruhig, so suche ihre Schwingungszeit zu verlängern 

1. Durch Vergrösserung ihres Trägheitsmoments, 

2. Durch Verkleinerung ihres magnetischen Moments, 
oder lege eine Roscrvcrose von grosserer Schwingungszeit 
in don Kompass, und passe immer gut auf, dass Pinne 
und Stein gut in Ordnung sind. 

Ist der Eotstcllungskoefncient einer Rose, d. h. ihr 
magnetisches Moment im Verhältniss zu ihrem Gewicht 
zu klein, was der aufmerksame Schiffer leicht daran ge- 
wahr wird, dass sie den Bewegungen des Schiffes nicht 
schnell genug folgt, so lege eine Rose von kleinerer 
Schwingungszeit in den Kompass. 

Dio Dampfer des Norddeutschen Lloyd werden deshalb, 
soweit sie mit Thomson-Kompassen versehen sind, für 
jeden derselben mit 2 Rosen versehen, von denen die 
erste einen Einstellungs-Kocfficieotcn von 0,14— 0,1S und 
17 — 18 Sekunden Schwingungszeit, die andere einen Ein - 
stellungs-Kooffiziontcn von 0,10—0,12 und 20 — 21 Sek. 
Schwingungszeit hat, damit je nach Umständen damit ge- 
wechselt werden kann. Liegt das Schiff bei gutem Wetter 
ruhig, so wird in unseren Breiten am liebsten die erste 
Rose gebraucht, besonders im RegeUiompass. In den 
Tropen und bei schlechtem Wetter, wenn dio starke Roso 
unruhig wird, gebraucht man lieber die schwächere, weil 
sio ruhiger geht und selbst in unseren Breiten sich noch 
genau genug einstellt, dass die Deviation innerhalb eines 
Grades danach bestimmt werden kanu. 

Ob eine Rose Richtkraft genug hat, kann man bei 
Empfangnahme derselben leicht untersuchen. Man lege 
sie in den betreffenden Kompass und sehe zn, wie sie 
sich einstellt; hierauf lenke man sie durch eiuen Magneten 
oder durch eine andere Rose etwas ab, wobei man jedoch 
die Vorsicht anwenden muss, den ablenkenden Magneten 
in der Ebene der abzulenkenden Rose zu halten, damit 
sie nicht in vertikale Schwingungen gerät, und beobachte 
wieder die Einstellung. Von 4 — 5 so erhaltenen Ein- 
stellungen nehme das Mittel, und sehe zu, wie viel jedo 
einzolne davon abweicht. Beträgt der Unterschied bei 
einer solchen 1 Grad nnd darüber, so ist ihr magnetisches 
Moment für den gewöhnlichen Gebrauch zu schwach. 

Läuft eine Rose .mit kleiner Schwingungszeit um 
mehrere Strich nach jeder Seite von ihrer Robelage, so 
ist kaum auf '/« Strich danach zu steuern ; bei stärkerem 
Laufen wird das Stenern noch ungenauer. Eine Rose mit 
grosser Schwingungszeit läuft dann nur '/* ~ Vi so viel, 
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und selbst wenn sie rieh aar auf einen Grad genau ein- 
stellt, kann man doch viel genauer danach steuern and 
pellen, als nach jener Rose. Was hilft dem Schiffer das 
Bewusstsein, deine Rose stellt sich ganz genau ein, wenn 
nicht danach zu steuern oder zu peilen ist! 

Nachtrag : 

Nach älterer Ansicht sollen die Normalrosen nicht 
grösser als 6 — 7 Zoll englisch =17 — 21 cm sein, 
grössere Rosen wurden in Deutschland immer mit zweifel- 
haften Blicken angesehen. Dennoch kamen mit jedem in 
England gebauten Schiffe Kompasse nach Deutschland, 
deren Rosen 11 — 12 Zoll und mehr an Durchmesser hatten. 
Ich habe selbst gegen dieselben geeifert, und meine auch 
jetzt noch nicht, dass diese gewaltig schweren Rosen so 
besonders schön sind. Besonders nachdem Thomson seine 
schöne Erfindung gemacht und damit die alte Theorie 
Aber den Haufen geworfen hat, sollten dieselben doch 
endlich verschwinden. Zu ihrer Zeit waren dieselben 
indessen so ziemlich am Platze. Als ich einen englischen 
Kapitän fragte, warum er auf seinem schönen, neuen 
Schiffe noch so grosso, schwere Rosen genommen und 
darauf hinwies, dass nach den Untersuchungen der engl. 
Admiralität Rosen von 8 Zoll Durchmesser die besten 
seien, meinte er lakonisbh : „ Ycs in smooth water, but not 
inbad weather". Der Herr hatte nicht Unrecht. Da die 
Marienglasplatten sehr gross und in Folge davon recht 
stark genommen werden mussten und ferner die langen, 
schweren Magnete weit von dor Drchuugsaxe lagen, hatte 
und hat eine solche Rose einen verhältnismässig grossen 
Ruhckocfficientcn ( = K/p). Die grossen Magnetnadeln 
haben nach Verhältnis ihres Gewichts ein geringeres mag- 
netisches Moment als kleinere, deshalb haben diese Rosen 
einen geringem Einstellungs-Koefficicntcn (M/p) als die 
achtzölligen. Das Gosamtrcsultat ergiebt, dass die grossen 
Rosen eine längere Schwingungszeit haben und somit ru- 
higer gehen müssen als die kleinem, und das ist meines 
Erachtens die Ursache, dass sich dieselben bis jetzt trotz 
aller Gegenreden gehalten haben. 



Fischereihäfen an der Nordsee. 

Norderaoy, im Dec. 1B86. 
Die „Emdcr Zeitung" No. 263 bringt unterm 9. v. 
M. einen Artikel, Deutsehe Fischerei betitelt, in welchem 
der Director der Emdcr Heringsfischerei, Herr Lindemann, 
znm Schluss bemerkt: „Auch Deutschland besitzt in 
Borkum ein Stück Grund, von wo aus es ganz Mittel- 
Europa mit Fisch versehen könnte nnd welches für die 
Fischgründe ebenso günstig liegt. Wenn dort ein Hafen 
gebaut würde, wo tüchtige Seefischerfahrzeuge anch mit 
niedrigem Wasser ein- und ausgehen könnten, dann würde 
Ymuidcn als Fiscberhafen eine bedeutende deutsche Kon- 
kurrenz haben. Es muss aber ein Hafen werden von der 
Süd- Westseite der Insel in tiefes Wasser hinein und nicht 
auf dem Watt, wie der geplante Hafen von Norddeich, 
wo man unter dem Deckmantel, die Fischerei zu fördern, 
nur die Bequemlichkeit der Badegäste für Norderney im 
Auge hat nnd unter den günstigsten Verhältnissen nur 
erreichen würde, dass einige Stunden pro Tag Schiffe von 
einem Fuss und einer Faust Tiefgang ein- nnd ausgehen 
könnten." 

Diese Behauptung ist so unrichtig, als unwahr, und 

kann eine solche Darstellung der deutschen Fischerei nicht 
förderlich, sondern nur schädlich werden. Vermutlich will 
Her Direktor L. in Borkum den Hafen nur deshalb an- 
gelegt sehen, um die Kmder Heringsfischerei dahin zu 
verlegen und den Heringsgründen näher zu kommen. Herr 
L. scheint darauf grosses Gewicht zn legen, und doch 
kann solche einseitige Fischerei, wie der Heringsfang, sehr 
gut von vorhandenen Häfen aus betrieben werden. 

Die geringere Distanz kommt bei den grösseren 
Entfernungen der HeringsgrUnde nicht so sehr in Betracht; 
ich glaube sogar, es liesse sich sehr vorteihaft ab Cuxhaven 
eine grössere Hcringsfischerei betreiben, wie der jüngst 



verstorbene Herr Maass von Sehe ringen schon vor Jahren 
vorschlug. Denn mit einer solchen Htlfe, wie die bis nur 
böhmischen Grenze schiffbare Elbe bietet, ist der Absatz 
schon zur Hälfte gesichert. Man weiss es ja recht gut, 
dass die 3 Jk Schutzzoll durch Mehrkosten ab Emden 
verloren gehen. 

Ein Hafenbau in Borkum würde also der Herings- 
flseherci sehr wenig nützen, aber für den Frischfischfang 
liegt Korkvm durchaus ungelegen, weil die Entfernung bis 
zur Bahn zu weit ist; Delfzyl könnte höchstens einigen 
Nutzen davon haben. 

Fragen Sie, Herr Director, nur devtsche Fischer von 
der Elbe, keiner wird Ihnen beipflichten ond kein Fischer 
wurde Borkum alsZufluchtshafcn nehmen, wenn erNorderney, 
die Weser oder Elbe bekommen könnte. Durch haltlose 
Behauptungen schaden Sie einer guten Sache und ich 
glaube auch, Sie verstehen von der Frisch-Fischcrei za 
wenig. Nicht für Schiffe von „einem Fuss und einer Faust 
Tiefgang" wird der Hafen gewünscht; nein! hier wünscht 
man durch die Hafen- Anlage Norddeich zu seetüchtigeren 
Schiffen zu kommen, wofür wir heute keinen Schutz und 
keine Unterkunft haben. Auch Ihre Wattenkunde scheint 
sich bei Ihren grossen Seereisen wohl verloren zu haben; 
gestatten Sie mir darauf hinzuweisen, dass das Norderneyer 
Seegatt in direkter Verbindung mit dem bedeutenden 
Buysetief steht, welches genügende Tiefe für die grössten 
Fisehcrschifle hat und sich bis auf 1000—1200 Meter 
an den Norddeich erstreckt; bis dahin ist die Anlage 
eines Hafendammes nötig und durch Zuleitung von Ebbe- 
wasser andauernd tief genug zu erhallen. 

Ich will Ihnen auch sagen , zu welchem Zwecke wir 
diese Anlage wünschen : nicht allein zur Bequemlichkeit der 
Badegäste*, sondern, weil diese Anlage eine grosse Ver- 
besserung für die Nordorneyer Fischeroi mit sich bringen 
würde; denn die gefangenen Fische könnten zu jeder Zeit 
frisch angebracht werden, die Elbfiscber könnten ihre 
Erträge wesentlich frischer ohne Erschwerungen absetzen 
und Bich dort wieder mit Eis zum nächsten Fange versehen. 

Es werden sich dort dann bald Elbfischer ansiedeln, 
es werden dort selbstständige Fischereien entstehen und 
vermutlieh machen Ihnen demnächst die Fischer sogar im 
Heringsfange Konkurrenz. Flüsse führen im Winter Eis, 
Süsswassor-Eis ist hart, für Holzschiffe nicht dienlich, 
Flüsse sind auch viel länger geschlossen. Monatelang 
waren letzten Winter die Ems und die Elbe für Fischer- 
schiffe nicht fahrbar, hier in Norderney aber war die Vor- 
bindung mit dem Norddeich nur wenige Tage unterbrochen. 

Bei dem starken Salzgehalt nnd dem mangelnden 
Znfluss an frischem Wasser, bietet entschieden der Nord- 
deich den günstigsten Platz zur Erbauung eines Fischerei- 
hafens, denn monatelang waren die Finkcnwarder Fischer 
im letzten Winter am Auslaufen gehindert, so dass den 
Fischern dadurch 100 000 Jk. verloren gegangen sind, die 
der Staat ebenfalls einbfisste. 

Nützlich für den Staat ist es sicherlich, gute Fischerei- 
häfen zu erbauen, denn ohne dieselben ist an ein Auf- 
blühen der Fischerei nicht zu denken und wenn auch 
heute so mancher von Aktienunternehmungen zu Fische- 
reien spricht, so halte ich doch eine Fischerei für besser, 
in der der Schiffer Anteil im Schiffe hat und Eigner werden 
kann, gleich unsera Kapitänen der Handelsflotte, die selbst 
eigene See-Schiffe hatten und noch haben; nnd wenn diese 
Willens sind, zur Fischerei überzugehen, so muss auch 
ein möglichst eisfreier Hafen in nächster Nähe der 

* Anm. d. Red. Wir empfehlen hierbei Ilerrn Ij., die weise 
Regel nicht aus den Augen zu variieren, aus einem Ulaahsun» 
nicht mit Steinen su worfen. Seitdem die Beherrschung der 
Norderneyer Passagierfalirt den Kmder Rhedereiun abhanden 
gekommen tat, erscheint nicht« natürlicher, als da** nie Ernte 
in der Borknmfahrt suchen, wo allerdings da« Landen der 
Passagier«* in dor Rschorbaljo, die eine volle Stunde vom Dorf 
entfernt liegt, tu Zeiten recht unbequem ausfallt. Es ist aber 
niemals Jemand vom Norddeich eingefallen, die Versuche, in 
Borkum bessere Zustande su schaffen, mit neidischen Augen 
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reichtteo Fischgründe vorhanden sein, damit auch mit 
Sicherheit solche besseren Schiffe Schute in einem richtigen 
Eotlöschwigspunkt haben, welcher zugleich Bahnverbindung 
mit dem Inlande hat. 

Nun liegt der Norddeich so günstig wie kein zweiter 
Punkt an der Küste, und wenn Sie mir demnächst wohl 
entgegnen, das Norderneyer Seegatt wäre bei schwerem 
Wetter nicht passirbar, so würde La solchen vereinzelten 
Fällen der Fischer sich der Elbe, und nimmer der 
luvwärts liegenden Ems nahern. 

Dann reden Sie in Ihrem Artikel von offenen Booten, 
die einige Meilen in See gehen; das ist wiederum falsch, 
denn erstens h aben wir an der Nordseeküste, kerne offenen 
Boote, sondern JcckbööB und~dTese gehen nicht etwa 
einige Meileu von Land, wie Sie sagen, sondern bis 15 
geographische Meilen von der Küste. . Dass dazu freilich 
mitunter grossere Schiffe erwünscht sind, gebe ich zu, 
deshalb gönnen sie den routigen Fischern den Hafen an 
dem Norddeich , damit sie sich auch demnächst see- 
tüchtigere Schiffe zulegen können. 

C. G. v. Oterendorp. 



Die französischen Messageries maritime«. 

Je seltener in deutschen Blättern über die Thätig- 
keit dieser grossen Gesellschaft etwas verlautet, desto 
willkommener mögen die folgenden Jahresberichte aufge- 
nommen werden, welche wir im wesentlichen der englischen 
Zeitschrift „Engineering" entnahmen (No. 1072, Vol. XLII). 
Sie werden darthun, dass diese Gesellschaft fortfährt, ihren 
Platz unter den ersten Dampfschiffsunternehmuugen der 
Welt zu behaupten, namentlich nachdem ihr von der 
französischen Kammer eine reichliche Subvention für erste 
Ausrüstung und durchlaufene Meilenzahl bewilligt wurde, 
wodurch sie den Wettbewerb, besonders der englischen und 
deutschen Gesellschaften, arg bedroht. Freilich leidet sie 
auch unter dem Druck der schweren Zeit für Rbedereien 
alier Art, und ist infolge dessen ihre Divideade von 7 % 
auf 5 % im letzten Jahre herabgesunken. 

Die Flotte der Gesellschaft bestand im Beginn des 
laufenden Jahren aus Dampfern von zusammen L5J,141^ 
Tons Ladefjdu^luut- uai 2 19 -lüV Tons Wasserverdrängung, 
24l7ö nom. P.-K. und ' '.»Ii 702 ind. P.-K. Siu stand 
Endo 1885 m Buch tri it 36 3 600 J} ., wozu nooh 

1 28G 250 Jk kommen iür Neubauten, so dass ein Ge- 
sammt-Buchwert von 9G €49 850 Jk herauskommt, 
3 633 400 Jk mehr als 1884. Dieser Mehrwert rührt 
davon her, dass 4 neue grosse Dampfer in Fahrt gesetzt 
wurden, nämlich „Oceanion" für den Postdienst nach 
Australien und Neukaledonien, ,Matapan" und „Ortegal" 
für beliebige Fahrten, besonders aber für die Fahrten nach 
London, und „Haiphong" für die Saigon-Fahrten. Dagegen 
hat die Gesellschaft im verflossenen Jahr verloren: den 
„Scewandrc", welcher infolge einer Collision bei Gibraltar 
sank, wofür 930 440 Jk woggeschrieben werden mussten. 
Das Ausrüstungsconto stieg im verflosenen Jahr um 
72 G00 Jk.. Die Vorräte der Gesellschaft in Marseille, 
La Ciotat. Bordeaux und anderen Plätzen bewerteten sich 
auf 9 598 120 Jk. am Ende des Jahres 1885 gegen 
10 313 822 Jk am Ende des Jahres 1884. 

Im Ganzen durchliefen während des Jahres 1885 die 
Schiffe der Gesellschaft auf ihren eigentlichen Seereisen 

2 182 408 Seemeilen, ungerechnet die kleineren Strecken 
zu Iieparaturzweckcn, d. k. 91 800 Sm. mehr alsiu 1885, 
wofür die Mehreinnahme 3 360 000 Jk, die Mehrausgabe 
960 000 Jk betrug, so dass 5 % Dividende verteilt werden 
konnten. Unter der gesamroten durchlaufenen Distanz in 
1885 figuriren 1 788 531 9m. im Postdienst und zwar 
I G4t G99 Sm. im direkten Postdienst Frankreichs und 
143 832 Sm. im Postdienst der Colonien in Cochin-China, 
Reunion. und den Comoren. Im Verlauf des verflossenen 
Jahres wurde eine neue Linie zwischen Saigon und Manila 
eröffnet, sowie eine andere zwischen den Mascarrncn-Inscln 
und Mozambique, doch waren die dort durchlaufenen 



Strecken nur unbedeutend. Im Jahre 1885 fanden 28 
Speziaireisen statt u. a. die heidon der „Amazone" und 
„Ava", welche französische Truppen nach Haiphong und 
aurück nach Frankreich brachten; auch die FahrtcD 
auf den Linien nach Manila und Madagascar und ver- 
schiedene besondere Reisen nach Häfen der „Clientel" der 
Gesellschaft werden als Speziaireisen aufgeführt. Die 
durchschnittliche, von den Dampfern der Gesellschaft 
surückgelegte Strecke im vorigen Jahr betrug 36 37R Sm., 
welches Resultat in keinem vorhergehenden Jahre erreicht 
worden ist, obgleich die Fahrten unter dem Wiederausbrach 
der Cholera in Marseille litten, infolge deren die Häfen 
in Italien, Sicilien und Griechenland für die Dampfer der 
Gesellschaft verschlossen, und ihnen in Egypten, der Türkei, 
Algerien und Mauritius mehr oder weniger lästige Quaran- 
tainen auferlegt wurden. Aber auf die Cholera allein be- 
schränkten sich die Verlegenheiten der Gesellschaft nicht, 
denn auch die brasilianische Linie mnsste nnter dem 
gelben Fieber in Brasilien leiden. Dagegen hatte der 
Ahschluss des Friedens von Tientsin einen günstigen Einfluss 
auf die Geschäfte der Gesellschaft, weil nun die langjährigen 
Verwickelungen mit China ein Ende hatten. Es war die 
höchste Zeit, dass diese Schwierigkeiten beigelegt wurden, 
weil sie einen unerquicklichen Stand der Dinge, nicht 
Krieg nicht Frieden, herbeigeführt hatten, und thatsächlich 
die Franzosen vom Shanghae-Markt Monate hindurch aus- 
geschlossen waren. 

Trotz aller Hindernisse hat die Gesellschaft ihre 
Obliegenheiten prompt und pünktlich erfüllt, und die von 
der Regierung bedungene Fahrgeschwindigkeit noch über- 
holt. Um nur einige Beispiele anzuführen, so betrug 
dieselbe auf den Reisen nach und von China i m M ittel , 
4^J3 Sm^sahxoad. nur 10.25 Sm. gefordert waren; auf 
der Brasilianischen und La Plata Linie betrug die erreichte 
mittlere Geschwindigkeit sogar 12.63 Sm., und auf der 
Australischen Linie 12.17 Sm. per Stunde. 

Die Zahl der Passagiere bclief sich auf 106 223, 
das Gcsammtgcwicht der Güter auf 121 8G1 Tons, und 
der Wert der Baar- und Wertsendungen auf 139071 600 Jk 
gegen 83 721 Passagiere, 394 647 Tons und 132 000000 Jk 
in 1884. Der Passagierverkehr nahm also um 27 %, der 
Güterverkehr um 7 % und der Wertverkehr um 13 fl / 8 
zu; die Zunahme des Passagierverkehrs kommt jedoch 
hauptsächlich auf Veranlassung der Trupponsendungen. 
I Aber auch die übrigen Linien erfreuten sich gesteigerten 
Verkehrs; so die Mittolroeor- Linie um 4%, die Brasilien- 
und La Plata-Liuie um 8 % und die Australische Linie 
um 15 %, worin wohl die Wirkungen der für durchlaufene 
Meilenzahl (coüte que coüte) vom Staate gezahlten 
Prämien zum Ausdruck gelangen. Obgleich die laufenden 
Unkosten im verflossenen Jahr sich mehrten, so wurden 
doch grosse Ersparnisse im Kohlonverbrauch erzielt, 
trotzdem die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit ge- 
steigert wurde, so dass die Ausgaben der Gesellschaft 
sich nicht vergrösserten. 

Die gante Einnahme der Messageries maritimes bc- 
lief sich für das Jahr 1685 auf 40 597 380 Jk, die Aus- 
gaben auf 37 558 GC0 Jk, so das« sich ein Ueberschuss 
von 3 038 720 Jk ergab, wovon 2 400 000 Jk als 5 % 
Dividende unter die Aktionäre verteilt wurden. 




fanges in 1886. 



Die Emder Heringsfischerei -Aktien - Gesellschaft 
veröffentlicht Uber die Resultate der Fischerei in dem 
verflossenen Jahre nachstehenden Bericht: Unsere Schiffe 
brachten 1 1 230 fertig für den Handel aufgepackte Tonnen 
Heringe an, welche für 302 130 Jk. verkauft wurden. Der 
etwas geringere Fang als im Vorjahre ist durch die im 
Juli und August dieses Jahres nicht sehr ergiebige Fischerei 
verursacht, in Folge dessen auch die Schotten plm. 
200 000 Tonnen weniger als im Vorjahre gefangen haben. 
Verluste von Fischoroigeräten fanden nicht statt. Die 
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Schilfe waren mit der ganzen Bemannung von 15 Mann 
durchschnittlich 146 Tag« ift Dienst. Ausser den hier 
am PlaUe and in Einseifracht verkauften Heringen sind 
43 einfache und 96 Doppel-Waggons Heriogo zum Versandt 
gebracht Vorerwähnte 11 330 Tonnen enthielten nach 
Abzog von Sah und Tonnen ein Gewicht von 1 300 000 
Kilo Fisch. Unsero 15 Logger messen 293ö Kbm. Raum* 
gebalt und Bind somit per Kbm. R&amgehalt in 146 Tagen 
444 Kilo Fisch gefangen und jedes Kilo Fisch zu 237« Pf- 
verkauft. An Bord eines Jeden l«©ggejrs bahnden sich 
^erwachsene Leute und .3 Knaben, mithin an Bord 
von" LI Schiffen 210 Personen ausschliesslich der Skhiffer. 
Der Verdienst für diese Leute für die Zeit von 146 Tagen 
gelangte mit 82 370 Jk. zur Auszahlung. Ausserdom wurde 
iür Proviant 18 750 Jk. verausgabt. Schliesslich wellen 
wir bemerk™ , das« U diesem wie aneh Im vorigen 
Jahre das Leben der Uggermaanschaltei versickert gewesen 
hl, wefür die Prämie teils. v«n drn Leiten seihst, teils 
ton der Gesellschaft briablt wurde ; glücklicher Weise 
haben wir aber Verlusto von Menschenleben nicht zu 
beklagen. Von deu 3 Wittwen, deren Manner durch den 
Verlust des Loggers „Mary und Jenny" verschollen sind, 
ist eine wieder verheiratet; den anderen beiden wurde 
die gewöhnliche Unterstützung zu Teil. 

Dagegen Berichten die holländischen Fischercigesell- 
schaften, deren letzter Logger am 2. Dec. aus See zurück- 
gekommen ist, dass das Jahr J88G ein geradezu beispiel- 
loses ;tk nennen sei, weil 1. nie soviel Heringe gefangen 
seien als in diesem Jahr, 2. kein Schiff, 3. nicht einmal 
ein Netz verloren gegangen sei. Im Ganzen sind von 
holländischen Schiffen angebracht rund ca. 332 000 Tonnen, 
gegen rund 27G 000 Tonnen in 1885, selbst in dem rcicheu 
Fangjahr 1884 wurden kaum 300 000 Tonnen gefangen. 

Bremens Seeschiffahrt im Jahre 1885. 

Im Jahre 



1885 kamen an 
2 979 Sehiflb 
gegen 1884 2 982 » 

ea gingen ab: 

1885 3167 Schiffe 

gegen 1884 S 162 > 
Auf die einzelnen Linder 

wie folgt: 



von 1 289 399 Reg.-Tounen. 
■ 1 345 608 » » 

von 1 272 51 7 Reg.-Tonnen. 
> 1 320 208 » » 

verteilt sich die Gesammtbewe- 



IBRf. 



oh kamen an: 


Schiffe 


ItogT. 


Schiffe 


Reg T. 


von deutlichen Häfen 


1843 


119 800 


1 280 


117 422 


-• Grossbritannion n. Trland. 


428 


204 99R 


438 


231 681 




643 


193 073 


700 


205 390 




328 


628 671 


367 


568 61» 


* Mittel- u. Südamerika 


86 


97 526 


71 


*> rt« 




61 


18 475 


57 


22 4C3 




99 


125563 


85 


109 739 


» Afrika^ Australien und den 


2 


1397 


4 


2404 



davon Dampfer 

und es gingen ab: 

nach deutschen Hafen 

» GroBsbritannicn u. Irland 
» dem übrigen Europa 

: affin 

» Westindien 

» Afrika, Australien und den 



2 979 1 289 399 
976 915 499 



2 992 
1028 



1 358 140 138 1 387 
663 475 461 660 
826 160815 7H4 
250 422 856 
64 421 



1 343 508 
962 692 

156 885 
484 112 
142 788 



30 
18 
10 




7! 
8 088 

3 467 



40 

21 

5 

6 



65 700 
8 815 
3 468 

2 801 



1272 617 
9U842 



3 182 
1 012 934 960 
— S - 



Weser-Handelsflotte. 

Dieselbe bestand am 81. Des. 1886 81. Des. 1884 

Schiffe Reg -To. Sehiflb Reg.To. 

SOS Bremischen 367 819 213 864 319 465 

> Oldenbnrgischen . . 171 31 031 181 80 388 

» Preuß ischen 41 32 7% 43 36 035 

zusammen 669 483 040 688 434 838 

Somit hat »ich die Weser- Handelsflotte um 1» Sehiflb und 
1793 Reg.-To. v 
Unter den 
am 31. Dez. 1877 60 
i 81. Des. 1886 111 




ich: 

von 67 380 Reg.-To. 
» 101 256 » 



Die Handelsflotte der Weser zahlte: 

1847 373 Schilfe von 84 003 Reg-To 

1886 669 » » 4830-10 

Zunahme der Ladungafnhigkeit geaen 1847 41|4] 
Die Bemannung der Bremischen B m n olilfPj bet'n»- 
ani 1. Januar 1886... 5828 Personen 
» 1. Januar 1884... 6 423 » 

i gehörten zur Bemannung 314 



■ r 



Verkehr deutscher Schiffe Im Jahre Ii 

Algerische Hafen, Im Jahre 1885 haben 22 
Sehiflb von zusammen 13 857 T. diu Hafen 
Küste besucht, und «wnr sind eingelaufen. 

in den Hafen vuu Algier 11 Schiffe 

l > » » Oran 3 » 

» » > s Anew'. 3 » 

» » » » Philippe villo ... 3 > 

» » » » Bern Saf 1 Schiff 

» » » s Bona 1 » 

3 Schitie haben in Mokagoucin Ladung eingenommen. S*tmu- 
licho Fahrzeuge kamen von fremden II afen; 4 bchiUV.wekhe in 
Algier und Oran Wein und Pflaiueubaor umgenommen hsttta, 
gingen nach deutschen, die übrigem nach anderen Halen in -»e, 
Great Yarmouth. Im Jahro 1886 sind hier 24. üeutai» 
Schilfe von zusammen 5 107 Reg.-T. ein- und ausgegaogea. 
Soiumlliehe Schiffe liefen mit Ladung aus. 

Singapore. Von den 198 in 18H.J eingelaufenen droudm 
Schiffen von zus. 190 189 Reg.-T. waren 146 Dampf- und 41 
Segelschiffe. 

Das gTiiaste Dampfschiff hatte einen Tonneugeludt tob 
2 295 britischen Reg.-T., das kleinste einen solchen von 1U. 
das gTnsistt) Segelschiff einen Guhalt von 1 815, daa kleintte 
einen solchen von 235 Reg.-T. 

Beladen waren : 56 Schiffe mit Steinkohlen 



120 

6 
3 

8 
2 
i 
1 

7 



Stückgütern 
Ladung 

Reis 

Kriegsmaterial 
Suis 

Zucker u. Hanf 
Thee 



in Ballast an. 



Von den 120 Schiffen mit gemischter Ladung bracht« 0 
auch chinesische Arbeiter mit. 

Der lebhafteste Verkehr fand im Monat Januar mit Mfir- 
nnd Ausklarinragun, der schwächste im April mit 22 üb vxi 
Aosklarirungen statt. 

An der Kusteufahrt waren otwa 10 bis 15 Schiffe '.«tauft 
darunter in erster Linie mehrere Flensbnrger Dampfer. 

Das Frachtgeschäft war wahrend des ganzen Jahre«, o* 
besondero für Segelschiffe, auswrwt leblos lx»i stets weicbwdsi 
Frachtraten, welche für Frachten nach l»ndon and Livtroxi 
bis auf 20 Schilling für das T. heruntergingen. Manche itifc 
konnten trotz langen Wartens und vielfacher Bemühung Si*s 
lumpt keine Fracht Anden. Dampfer erlangten nur in im 
mittleren Monaten des Jahre« gute Frachten. 

Stockholm. Im Hafun von Stockholm verkehrten im 
Jakre 1885 187 deutsche Schiffe von zus. 67 890 Reg.T, 
138 Dampfschiffe von 61 623 Reg.-T. 

Bundsvall. Ein- und ausgegangen 124 deutsche 
von zusammen 39 636 Reg. T., und zwar 26 Dampfer und « 
Segelschiff«. 74 derselben kamen in Ballast und 16 leer in. 1 
lief in Ballast und 2 liefen leer wieder aus. 

Landakrona. Eingegangen 67 deutsche Schiffe von «su. 
5 040 Reg.-T., und zwar 6 Dampfer und 61 Segelschiffe, darunJfr 
1 in Ballard und 1 leer. Ausgegangen 63 Schiffe, darunter Ii 
in Ballast und 24 leer. Am Jahresschlüsse lagen 4 Schiffe von 
zusammen 1 067 Reg.-T. im Hafen. 

Bordoaux. Deutsche Schiffe sind 79 eingegangen, oad 
zwar 24 Dampfschiffe und 65 Segelschiffe, 4 dorsclbcu (2 Dampf 
schiffe und 2 Segelschiffe) kamen in Ballast und 1 (Segelschiff, 
teilweise in Ballast an. Von diesen Schiffen sind im Ijudedt* 
Jahres 77 wieder ausgegangen, darunter 22 (4 Dampfochiffe m>i 
18 Segelschiffe) in Ballast. Am Jahresschlüsse waren 2 deutsch« 
Segelschiffe im Hafen. — ■ — 

Dänemarks Handelsflotte 1884. 

Die ganze unter dänischer Flagge fahrende Handelfflotw 
hatte am Schlüsse des Jahres 1884 folgenden Umfang: 





Segelschiffe 


Dampfsoh. 


Zusarnmw 


5 


n# B .-T. 

netto 


_ 
t 

3 


Hr-s-T 

netto 


i 


**-- T - 

MW 


Im eigentlichen Königr. . 
Aufd.Dän.-Westind.Inseln 


2 854 

81 

92 
88 


181 791 
1 476 

3 140 

4 227 


274 


90 710 
( 32 083 
Pfdkrft.) 


3 128 
31 

92 

:<S 


273501 
141« 
3140 

4k: 




3 016 


190 634 


274 


90 710 


3 289 


281 344 
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Die Handelsflotte iat im Laufe de« Jahn» 1884 um IS 
Schiffe und 6 105 Reg.T. oder um «^«^V« ^^ a Termehrt 



worden. Die Vcrnv 



in der Ad*«Ii1 



anf die 

Dampfschiffe, deren Zahl um 16 in genommen hat, wogegen 
die Zahl der Segelschiffe sieb um 3 vermindert hat. Die Ver- 
mehrung in der Zahl der Reg.-T. fallt ebenfalls au-^chJieselich 
auf die Dampfschiffe , indem diese nm 9 08» T. oder gegen 
12 pCt vermehrt worden sind, wahrend der Tonnengeaalt der 
' um 3 6« 



N mtlecbe Literatur. 



Verschiedenes. 

Oer dritte kleine Sibventleis-Iarnnfer „Danzig" üt 
jetzt, vom Vulkan noch zuletzt mit einem hintern Ueberbau 
versehen, nach nach Bremen abgegangen. Dieses Schild- 
krötendeck ist so eingerichtet, dass es herunter geklappt 
werden kann, wenn gutes Wetter ist, bei hohem Seegange 
dagegen dem Achterdeck und den Roderslcuten Schutz 
gewährt. Am 22. Dcc. sollte der grosso Subventions- 
dampfer „Baiern" eine Probefahrt in See antreten. 

Die Ausfuhr md Klarahr der Vereinigten Staate« bo- 
trag nach den Angaben des statistischen Bureaus für 
September 18<jf>, und die 4, 10, 12 Monate vor Ende 
October 1886 

1. an Wahren- 

1886 Oktober 4 Monate 10 Monate 12 Monate 

Ausfuhren $6fi 633 506 227 683 683 656 294 857 097 020 863 
Einfuhren » 64 772 260 224436460 663026 072 «Ö68M776 

1886 

Auafuhren S 72 324 727 210187 000 646 623 792 716 672 617 
Einfuhren S 63 807 937 204 082 830 485 064 969 672 437 378 

188« a. an Qold und 811ber: 

Auafuhren $ 1 697 101 10 22<J946 61 073 604 69 516 774 

Einfuhren S 6 989 232 21 872 326 33 757 605 47 229 814 
1886 

Ausfuhren 9 2CC3 943 13 177 682 37 156'479 43 640 962 

Einfuhren $ 3 249 040 13 236 168 27 946 820 41307 268 

Daraas kann man sich leicht eine Vorstellung von 
der Handelsbilanz machen. 



Madagaskar und die Inseln Seychellen . Aldabra, Komoren 
und Maskarenen von lYof. Dr. K. Hertmann. Der 
57. Band au» dem ^Wissen der Gegenwart*. Ltip^g, 
G. Freytag, 1886. Preis IM 
Uns igt selten ein Buch vorgekommen, in welchem so viel 
Belehrendes in so knapper gedrängter Ausführung und dabei 
anmutender Darstellung geboten wurde. Die streng systema- 
tische Schilderung der einzelnen Inseln, (von denen Madagaskar, 
die drittgrosete Insel der Erde, mit seinen 591 563 q km Flache 
das Deutsche Reich noch um 51 041 qkm an Flache Obertrifft) \ 
umtasst znnschst die Topographie und den geologischen Auf- I 
bau derselben, dann die Fauna und Flora, wobei die Verwandt- 
schaften der Thier- und Menschenwelt mit den Formen in 
Ceylon, Malaysia und Afrika auf Landverbindnngcn in vor- 
historischer Zeit hindeuten, sodann die gesellschaftliche Ent- 
wickelnng der Einwohner in Staat -und Kirche, wobei zuletzt 
auch noch der mit den ZwergBtamnicn der Kalabari- Wüste 
verwandten Zwerge Madagaskars, sowie vorher der srbon längst 
ausgerotteten eigentümlichen Vogel, der Dodos, Erwähnung 
geschieht, welche Darwin so geschickt zu seiner Theorie der 
Umwandlung der Tieriormcn benutzt hat. Am Schiusa finden 
wir Uberall eingehende Mitteilungen Uber die Stellung der ein- 
zelnen Inseln im Welthandel und darf deshalb das Bucholchen 
von 151 Seiten Rheden, Schiffern und Kaufleuten gleichmäßig 
wann empfohlen werden. 

Rang- und ttuartierUwte der Kais. Deutschen Marine 
für das Jahr 1ÜS7 {abgeschlossen am 1. tfovbr. 1886). 
Redaction: die Kaiserl. Admiralität. K S. Mittler St 
Sohn. Berlin, Kochs tr. GH— 70 und Universitätsbuch- 
handlung Kiel, Schumachcrstr. 8. Preis Ji 2.50. 
In gewohnter Pünktlichkeit dem Publikum Oborgeben, bringt 
sie übersichtliche Personalien Ober die Admiralität, die Kom- 
mandos der Marincsutionen der Ost- und Nordsee, die Inspek- 
tionen der Marineartillerie und des Torpedowesens, die Kom- 
mandanturen, Sebiffsprufungskommission. technische Versuchs- 
kommission, technische und wissenschaftliche Institute, Verwal- 
tungsbehörden, sowie endlich die verschiedenen einzelnen 
Of&zierstäne; ein Namenregister dient zur fernem Orientirong. 

Dem Umschlage entnehmen wir die hochwillkommene An- 
kündigung, dass in diesem Monat Dezember der erste Band 
des fleutseh - dänisch en Krieges von 1H1I4 in demselben 
Verlage ausgegeben wird. 



Die I ■lalliersirberuag fir Seeleute betreffend, so werden 

unsere Vorhersagnngen, das« schon im Bundesrat die an- 
sässigsten Arükel des Entwurfs worden t 
jetzt von allen Seiten bestätigt. Der Entwurf soll 
derartig umgearbeitet sein, dass die vielen AntrSge der 
Rubkommission noch in der zweiten Lesung längere Er- 
örterungen hervorrufen würden, nochdnm die erste Lesung 
zu Ende geröhrt sei. Sollte sich das Aües bestätigen, so 
fragt man doch mit Recht, warum denn der Entwurf ent- 
gegen allen früher gegebenen Ratschlagen so verdreht aus- 
gearbeitet wurde, dass jetzt soviel Zeit und Mühe und 
Kosten aufgewandt werden müssen, um dem Wechselbalg 
ein passirbares Acussore und einen sachlich gerechtfertig- 
ten Inhalt zu geben) Oder haben wir wirklich nichts 
besseres zu thnn, als uns solche Kraftversehwendong zu 



Der neue amerlkanltchr riottengrändungsplan, dessen 
allgemeine Zuge wir in No. 22 mitteilten, gewinnt all- 
mätig genauere Gestalt. Vorläufig sind die 4 vom Kongress 
bewilligten Kreuzer jetzt dahin näher bestimmt, dass man 
einen nicht gepanzerten Kreuzer von nicht weniger als 
3 730 To., sodann einen mit Vor- und Hinterkastell ver- 
sehenen Kreuzer von 4 000 To., ferner ein schwer ge- 
panzertes Kanonenboot von 1 700 To. und noch ein leicht- 
gepanzertes Kanonenboot von 870 To. erbauen will. 

Chinese» Im St. Francis«*. Vor ciuigen Wochen 
dampfte die -City of Pekin" mit einer Ladung von 1400 
Chinesen von Francisco nach China ab, meist alten, kranken, 
verkrüppelten und armen Mannern nebst einer Anzahl 
Weiber und Kinder. Die Kosten bezahlten in den meisten 
Fullen die chinesischen Gesellschaften, welche fürchten, 
dass die Leute ihnen bei den vielleicht bevorstehenden 
Unruhen zur Last fallen. 

Das wcleu der starsskewegteu Gewässer wird anf den 
grossen Seen Nordamerikas schon ganz systematisch und 
als znr Seeschiffahrt gehörig betrieben. Die amerikanischen 
Blatter erzählen häufig von durch Oelen bewirkten Rettungen / 
aus Seenot. 

Die Negerregimonter (colored troops) der Vereinigten 
Staaten werden in den Blättern gelobt wegen ihrer Schiess- 
fertigkeit und Fahnentreue. Ein Infanterie-Regiment steht 
an der Spitze aller Truppen, was Gewandtheit im SchieBsen 
anbelangt, und ein zweites folgt bald hinter drein. Ebenso 
zeigten das 25. und 24. Regiment weniger Desertionen 
als die weissen Infanterie-Regimenter, da das 25. nur 2, 
das 21. nur 10 Fahnenflüchtige zählte, wahrend die 
Durchschnittszahl im Jahr bei der Infanterie sich anf 33 
belauft. Dasselbe gilt von der Kavallerie. Das 10. Re- 
giment verlor bloss 10 Mann durch Desertion und das 9. 
Regiment nur 34, während die Zahl der fahnenflüchtigen 
Kavalleristen, jene Regimenter eingerechnet, öl betragt, 
und kein weisses Regiment so wenige als das 9te zählt. 
Die Zahl der Fahnenflüchtigen des 25. Regiments wird 
wohl in den meisten geworbenen Armeen übertroffen. 

Uer Rückgang des Sehiffcrgewerbes Ii wressbritannien 
erhellt am deutlichsten aus der jährlichen Abnahme der 
Zahl der sich zur Anmusterung meldenden britischen 
Schiflsjungcn ; die jungen Leute haben keine Lust mehr 
dazu, weil sie wie in Amerika an Land mehr verdienen 
und ein bequemeres Leben führen können. Auch wird 
der Bedarf nicht mehr so gross sein, da der Zuwachs der 
Dampferflotte den Ausfall an Bedarf durch die Abnahme 
der Segelschiffe nicht decken kann. 

Im Jahre 1645 betrug noch die Anzahl der einge- 
schriebenen Schiffsjungen 15 704, während durch Tod, 
Ende des Kontrakts u. s. w. nur 7412 abgingen; in 1885 
wurden aber nur noch 2504 Schiffsjungen zum ersten Male 
angemustert, während aus genannten Gründen der Abgang 
2845 betrug. Schiffsjungen werden also in England bald 
zu den historischen Erinnerungen gehören. 

Unter diesen Umständen ist es nicht zu verwundern, 
dass die Zahl der fremden Matrosen auf britischen Schiffen 
in steter Zunahme begriffen ist, wie aus nachstehender 
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Tabelle deutlich hervorgeht, 
britischen Schiffen im 



Es dienten auf national - 



Jahr 

1851 
1855 
1860 
1865 
1870 
1875 
1880 
1885 



Brit. Matr. 
136 144 

155 610 
157 312 
177 363 
177 951 
176 994 
169 892 
171 585 



Fremde Matr. 

5 793 
12 927 
14 280 
20 280 
18011 
20 673 
23 280 
27 196 



Allerdings erscheinen die 



Zus. 
141 937 
168 537 
171 592 

197 643 
195 962 
199 667 
192 972 

198 781 
ausländischen 



Fromi» »uf 
J« IM BT. 

4. 2 



8. 

9. 
11. 
10. 



3 
0 
•1 
1 



11.55 
13.72 
15.85 
Matrosen 



noch bedeutend in der Minderheit, aber ihre stetige Ver- 
mehrung ist doch sehr augenfällig 

El» landbnch für Reisende und Verfrachter giebt jetzt 
die P, Sc, O.Compaguie- heraus, welches die Tabellen für 
" die Aus- und Hausreisen ihrer Schiffe auf den zahlreichen 
Fahrlinien von London nach Yokohama und Siducy, Rat- 
schläge für beste Weiterbeförderung von Personen und 
Wnaren von angelaufenen Punkten, Auskünfte ober Frachten 
und ZolIcigentOmlichkeitcn enthält und auf beigegebenor 
Karte alle einzelnen Fahrlinieu mit einem Blick zur Uebcr- 
sicht bringt. Die Gesellschaft besitzt jetzt 5 l^chiffj^darunter 
freilich sehr viele alte von sehr fragwürdiger Gute, hat 
aber 2 neue Schiffe von je 6500 To. in Bestellung gegeben. 

Celluleld-Platlea sollen sich als Bodenbelag von Schiffen 
bewährt haben. Vor fünf Jahren soll laut „Scheepvaart" 
ein Schiff damit belegt, und jedes Jahr nachgesehen sein, 
und sollen alle mit diesen Platten belegte Stellen der 
Aussenhaut ganz frei von Anwachs geblieben sein, während 
die nicht belegten Stellen vollständig bewachsen erschienen. 
Die Anregung soll gleichzeitig von Berlin (F. Capitainc?) 
und von Paris (J. Bernard) ausgegangen sein. 

Der furchtbare Starm fem S. 9. Hei. mit seinem fast 
beispiellos niedrigen Barometerstande hat vor und in dem 
Kanal und an den übrigen Kosten Englands und Däne- 
marks eine Anzahl traurigster Schiffbruche im Gefolge 
gehabt. Bei einem Rettungsversuch in der Mersey sind 
sogar 2 Rettungsböte mit 26 Mann vernnglükt, ein seltener 
Fall in denAnnalen des cnglischenRettungswesens, welches in 
den letzten 32 Jahren (Iberhaupt 76 Rettungsmannschaften 
verlor, während ca. 12000 Menschen gerettet wurden. Glück- 
licher Weise ging der Wind nicht nach NO herum, sonst 
wäre unser Südwall in die äusserste Gefahr geraten, da 
gerade auch Springtido war. 

Rrockhaus' Centcrsatien* • Lrilkon liegt in der mit 
Abbildungen und Karten reich illustrirtcn dreizehnten 
Auflage nahezu vollendet vor, denn der Abschluss des 
letzten Bandes, von dem schon mehrere Hefte erschienen, 
ist bis zum Feste zu erwarten. Für den diesjährigen 
Weihnachtstisch empfiehlt sich somit dieses altberühmte 
Werk — in seiner abermaligen Verjüngung jetzt das neueste 
und zuverlässigste Conversations-Loxikon — als ein be- 



sonders passendes Geschenk. Der vor kurzem ausge- 
gebene fünfzehnte Band enthält gegen den entsprechenden 
Band- in der vorigen Auflage wieder eine mehr als dreifach 
vermehrte Zahl von Artikeln: 6190 gegen 1956. Er 
schliesst mit dem biographischen Artikel Uber General 
Ulrich, den Verteidiger von Strassburg, und merkwürdiger- 
weise sollt« der Bogen gerade in die Presse geben, als 
die Nachricht von Ulrich's am 9. October erfolgten Tode 
eintraf. Von andern durch Neuheit des verarbeiteten Stoffs 
oder actnelles Interesse hervorragenden Artikeln seien 
genannt: Spanische Litte ratur und Kunst, Sparkassen, 
Sprachwissenschaft, Steuern, Strikc, Sudan, Tabacksbe- 
steuerung, Telephon, Tonking, Torpedo, Trambahnen, 
Troja, Tuberkuloso , Türkische Litteratur. Wie immer 
kommen die realen und die idealen Gebiete gleichmassig 
zu ihrem Recht. In den Test sind 45 Holzschnitte ein- 
gedruckt. Die 19 separaten Tafeln und Karten bringen 
Darstellungen aus der Naturgeschichte, der gewerblichen 
Technik, dem Marinewesen, eine farbige Veranschaulichung 
der Spectralanalyse, Karten von Spanien und Portugal, 
Südamerika, der Südsce und dem nördlichen Sternhimmel. 
Von besonderm Iotcresse sind dabei die Bildertafcln Tele- 
graph und Telephon, Tiefseeforschung, Torpedos und See- 
minen sowie die überraschend naturgetreu und künstlerisch 
ausgeführten Tafeln der Vögel (Spechte, Stelzvögel, Strausse, 
Tauben.) 

locker als Bestandteil gutes CeMtnts. Wenn man 
Rohrzucker zu gewöhnlichem gutgclöschtcn Kalk mischt, 
so erhält man einen sehr gut bindenden Cemcnt; selbst 
Sirup soll schon gute Dienste dazu leisten. Dieser Cement 
soll an Bindekraft dem besten Portland - Cement gleich- 
kommen, es wfre auch möglich, dass eine Beimischung 
von Zucker oder Sirup zum Portland - Cement dessen 
Biudekraft noch erhöhte. Auch beim Kitte u zerbrochenen 
Glases leistet der Kalk-Zucker-Cement vortreffliche Dienste. 
Dicso neue Verwendung des Zuckers könnte der notleidenden 
Zuckerindustrie aufhelfen. Der Erfinder ThomsoD Hankey 
spricht in seinen Briefen an die Times allerdings nur von 
einer Verwendung von Rohrzucker, aber Rübenzucker wird 
wobl dasselbe leisten. 

Eine« ■■gewehet laugen Spailergang hat jüngst ein 
aus Geestemünde gebürtiger Seemann nachgewiesenermassen 
ausgeführt, nämlich von Genua nach Geestemünde. Am 
15. Sept. musterte der mit einem deutschen Dampfer nach 
Genua gelangte Seemann ab, trat die Fussreise an über 
Mailand, Verona, Innsbruck, München, Nürnberg, Erlangen, 
Koburg, Gotha, Göttingen, Hannover und Bremen und kam 
am Sonnabend, den 6. November, wohlbehalten bei den 
Seinen in Geestemünde an. Der Weg vom mittelländischen 
Meere bis zu unserer Nordsceküste ist also in etwa 50 
Tagen zurückgelegt. Wind und Wetter haben den Fuss- 
wanderer begünstigt und der Seemann hat mit geringen 
Mitteln sich auch auf dem Festlande durchzuhelfcn gewusst. 



Bremerhaven, Bärgemelster SmldUtrasse 72, 
Mechanisch - nautisches Institut, 

übernimmt die komplotc Aiuriiatniiir von Schiffen 
mit sämmtlichen znr Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seekarten und Büchern, sowie das Korapensiren der 
Kompaase auf eisernen Schiffen. 



Uebersetzungen - Spanisch, Englisch, Deutsch - 

geschftftl. u. wissensch., werden besorgt durch A. Hillems, 
becid. Uebersetzer in Himburg, Gr. Theaterstrasse 9, 

früher Professor am National Kolleg in Buenos Aires. 



C. PLATH, Mechaniker 

.Hn.ml>iu*g > , Ntubbenhuk 25 

Sextanten u. Halbsextanten verbesserter Konstruktion 
eigener Fabrik. Unter den letzten von der Seewarte unter- 
suchten 72 Instrumenten waren 65 ohne Excentricität. 



Die Zeitschrift „Die Nahn/nfismitiel" uriheltt, dass sich unser 
nach der ttattgehtbtM cMmuchia tfatitncaiwi tu »Htm 
\A\aO ,f)pnicJtif.is tan lafititrtix (;caiättjchia Cegssc, bei 
fmu Mtointf MillfMM öttttta aicil aatttschM. 
Ejrport-Compaffnie für Deutschen Co^nac, Köln a/JBh* 
Unser Prodnet eignet sich vortrefflich su Einkaufes für Schlffs- 
Aunmtunaon. Prcbea mit Offerten grati« i - 



Oerm anlache r Lloyd. 

Deutsche Gesellschaft zur Claaatticirung von. Sohlifen. 

Central -Bsreau: Berlin W, Lütaow-Strasse 06. 

Schiffbaumeister Friedrich Schüler, Genernl-Director. 
SchifTliaumcUter C. H. Kraia in Kiel, Technischer Director. 
nie Gesellschaft beabsichtigt in deutechen und aussardeutaohen Hafenplätzen, wo sie rar Zelt noch 
nicht vertreten Ist, Agenten oder Besichtiger au ernennen, und nimmt das Central - Bureau bezügliche 
Bewerbungen um dleBB BteUan entgegen. 



»oo 11. W. Silo mos In 



tu. Drack tob Aug. Xtft A DI«okm»n D . Haafcnrg, 
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